



Сегодня у мемориала крелостн-героя группе 
курсантоя яручают аодительскне удостоае- 
рения; лучшие из них получают саою первую 
награду — знак «За отличную учебу». 


БТР — машина сложная. Устройство н тех- 
ническое обслуживание ее будущие воины 
познают в классах, лабораториях. 


А физическую закалку получают в спортго* 
редко. 


Бронедром — лучший класс практической 
выучки. 


Отличник учебы комсомолец Николай Ба- 
эылюк. Раньше он работал в колхозе 
трактористом, комбайнером. Спортсмен- 
мотоциклист. И воином будет умелым. 









Мы м впредь будем деімть все 
необходимое дли обеспечения 
безопасности своей страны, наших 
друзей и союзнммое, будем повы- 
■сать боевую мощь Советских 
Сооруженных Сил — могучего 
, фактора сдерживания агрессив- 
ных устремлений нмпормалнстиче- 
скои реакции. 

Из речи Ю. В. Амдропояа 
на июньском 11983 г.) 

Пленуме ЦК КПСС 


Смолим гул дімгліелем. и мл бромедрвмс 
устам'^емллсь редмаа здлсь тмшмма. Ззмои 
чма упрамиемиа л<‘ лреодолеммю прелат- 
стамм. ребата дбступмлм мастера аг>мсдемма 
Вммт:>ра Берлоуса. С ммм радом а БТР 
топьи«> что прошал асю ѵрассу Ннмолам 
Баіылюм. м асам іотеяоса услышать, что 
скажет о его денствчаі олмтмым мастааммк 
ма лечледием перед эеаамлмамн злматмн 
по аождеммю. Эамечамча мастера были 
лакемнчмы м четки. И лоіаальмы длв кур- 
санта. 

А Берлоусу ребата дініерают. Сам быв- 
шим выпусиммн брестском обраіцоасм 
обььдммеммом таіммческом школы 
ДОСААФ, ои в армии быстро стал 
классным спецмалнетом, ездил БТР к-'^мам- 
дира полка. Уаолмашмсь а запас, вериулса 
а школу. И аот уме три года учит будущмі 
аоммоа. Чуть позміе в уімая, что аса 
группа бзтзареацеа сдала міамемы иа 

«іорошо» и ■ОТЛМЧМО*'. 

и ме только зта группа. Кгѵлпектма брест- 
ской образцовой из года в год успешно 
■ыполмает задамма по подготовке водите- 
лем дла Вооружеииыі Сия и мародиого 
іозамстаа страны, удостоен ^ести ле^іл- 
іодащиі Красиыі знамеь, а том числе 
ЦК ДОСААФ СССР и в-9«миого соаита 
Белорусского аоеииогс- округа. 

■ Мы. иаслелмнмм героеа Бреста, просто 
не можем трудиться без аитузназма». 
Эти сасеа я слышал и от иачальмика 
шксілы А. Козика. и от его заместителя 
по учебиі^-аоспитательиои работе И. Бори- 
сова, от миогиі преподааатепеи и мветс 
роа. 

Я псбыеал а школе аскере после иіоиь 
ского |199] г.) Пленум^ ЦК КПСС. В классаі 
разного назначение устройства аатомл 
бнпеи и БТР, лабораторло-лрактичесниі 
заиатми. правил дор<ѵжи*>Г'‘ движения. 

ИА автодроме, броиедроме всюду шло 
обиоелемне и Ссаершсистасаамне учебныі 
пособий, создавались ис.аые ст> иды. 
макеты, разрезные менстаушщие меіа- 
ииімы. Прелс деаательский коллектна шко- 
лы. — а а ссстеаа его 33 аегерана Вели- 
ком Отеилственнои войны. мАмачал 

тогда план саоиі демстачн по реализа- 
ции рашемни Пленума, істребоаааиілго 
более зффеитиеио. липши»:, творчески 
использовать богатым арсеиля средств 
аослнтаииа. 

Разнообразны и денстаеаиы средства ел- 
ейно- патриотнческсм. иравстаенисм, (ри- 
знческом закалин будущиі воеииыі води- 
телем. С >тмі позиции •збсуждалось садир- 
жаине темлтичесмиі аечерое. встреч с вои- 
нами гарнизона, уроков мужества, ле- 
кинекмі чтемин, сп..;ртивны состазамии 
всего того, что должно помочь будущим 
ВОИНАМ глубже г'созиать свою ответстаеи- 
иость іа судьбу стремы, за дело мира, 
лучше подготоеитьса к армеисиои службе. 

С теі п'^р прлшло неск'^льио месеі. 4 ев. 
Сейчас, в осаниил дни «дет очередной 
призыв юношей а армию и ме флот. 
Питомцы школы над Бугом шагнут а боевой 
стреж о? стам лагамдарнол Брестскій 
Крепости-героа, где соеери.нлм бессмерт- 
ный п*тдаиг иі деды и ^тцы. Иаслодмики 
■I Соевой сяаяы с честью пронесут 
ктефету старшиі 

8 ГОРЛОВ 


Ф ->то автора 


РАЧИТЕЛЬНО, 

ПО-ХОЗЯЙСКИ 


в. СУВОРОВ, 
начальник управлеиня 
ЦК ДОСААФ СССР 

Начну с примера, самого, поікапуй, саожего. 
Нынешний учебный год копнектиа магадан- 
ском объодиноииой тожинчоской школы 
ДОСААФ оэнамоиоаал иоаосольом — вьоіая 
в новое, многоэтажное эдаине. Просторные, 
светлые классы, лаборатории, іганинснаа 
комната, актовый іал, радом обшожитио дяв 
курсантов, мастерские — все это. боіусяоаио, 
послужит дальиойшому повышоиию качоства 
подготоаии водитаяьскиі кадров дяв армии 
и народного жоэайства. А а условиаж вечной 
морэлоты. тдо каждаа стройка трабуот 
огромиыж человачасииж усилий и матариаль- 
ныж эатрат, это, можно сквэать. иастоащао 
богатство. Топорь. когда все позади, пора бы 
и порадоватьсв. Но спояьниж усилий стоило 
стролтольство, раствнувшааса на дасать с 
імшним лат. Слолько было лотрачаио одииж 
только иорвоа на бесконечные твжбы с гаи- 
лодрядчиком — строительным улравяаииам 
■Промстройв N смежными органнэациямл, 
которые иэ года в год не укладывались в 
договорные срони проніводства работ. О но- 
проиэаодитольиыж раежедаж. выялвшлжса а 
круллыа суммы, и говорить иочого. Каждая 
затяиуяшаяся стройна алетаат в иолаечиуі 
Это известно асом. 

Возможно, и но стоило бы сегодня вспоми- 
нать печальную магадамсную строительную 
одиссею, но проблемы вэалмоотношонии 
эаназчина и лодрадчила аіца на лотаряпи. 
и сожалаиию. остроты. 

Требования ноябрьского |1 ѴВІ г.|. июньского 
11981 г.| Плонумоя ЦК КПСС о строжайшем 
соблюдении лронэводстаанной, плановой, 
тожнолотической дисципииі.> , о лослитанил 
людей в дужа отватстваниости за вылолиание 
планов и обязательств имеют прямое отио- 
юания но асам организациям сЛоронного 06- 
ніаства. 

Самое пристальное внимание к атим вопро- 
сам было лриноааио на состоявшемся в конца 
июля Пленума ЦК ДОСААФ СССР, всасторои- 
иа обсудившем вопрос о ловышонии уровня 
и действанности работы организаций 
ДОСААФ по аоанмо-пагриотичасиему веспл- 
танлю трудшцлжся, молодажи в свата трабова- 
ннй мюньсиого 11961 г.| Пленума ЦК КПСС, 
речи на нам Гонорального сенратаря ЦК КПСС 
товарища Ю. В. Аидролова. 

ДОСААФ вся больше и аса капитальная 
строит. Только в прошлом году аводоио в 
зкеллуатацию 10( зданий и сооружений общей 
стоимостью бонов 11 миллиона рублей. 
Построано 19 школ, семь домм воаиио- 
тажничаского обучения, шясть общежитий, 
завершены работы по роконструкцмн и рас- 
шнрянию производственного лорпуса яенил- 
градсиого лролзаодстванного обьедииаиия 
■Патриота. Вступилм в строй десятин гаражей, 
автодромов, лунатоа тажничасиого обенужн- 
вання автомобилей, другнж учабныж м слор- 
тиаиыж обьалтов, в том числе сооружанішж 
жозяйстваниым способом. И. коіючно. асом 
нам набязразлична дисциплина в строитель- 
ства. 

Каковы аа главные слагаамыоі 

Это лрожда всего четкий ритм, неукосни- 
тельное аылопнеиив заллаиирсяанныж работ 
в строго опрадолоииыо сроки. Всякое от- 
стуллаииа от графина есть нарушеина произ- 
аодстяаиной дисциляииы, ведущее к затягл- 
ваилю и большому удорожанию стройки. 
Это жороше извястно как заказчикам, а рели 
іюторыж выступают обычно наши аомитсты 
ДОСААФ, тан и подрядчикам. Дало спорится 


там, где аса строго спланировано, рассчитано, 
ішзваиы конкретные сроки, гда та и другая 
стороны безоговорочно выполняют взятью 
на саба обяэатаяьства. 

Кто бывал в Омской обнасти. знает, что 
почти лсо автомобильные шиояы ДОСААФ там 
размещены в новыж или лалитвяьио отра- 
монтироааниыж здаиняж. классы, другие учеб- 
ные іюмащаиня оснащены соврамеиным 
оборудованиям, учебная тяжиика содержится 
в образцовом состоянии. Во осем видок 
жозяйский глаз. Омичи лродолямют строить. 
Добротно и, как правило, в срок. Заслуга 
здесь а первую очередь облома ДОСААФ, 
который заблаговромонио заботится о таж- 
ничаслой документации, лимитаж, выдалаиин 
площадок, удобиыж для будущие объектов. 
И, конечно, тробояатаньио относится и под- 
рядчикам, иажодится в постоянном с ними 
контакте. Каждый объект, сданный вовремя 
в зкеллуатацию. начинает оправдывать раежо- 
ды, а лотом и прибыль приносить. 

Примеров тому иомаяо. Так, мурманский 
обком ДОСААФ прняожия залидиью усилия, 
чтобы в условияж яачиой мерзлоты сравнл- 
тояьио быстро ввести л строй корпус обьадн- 
иоиной тожничосной шлоиы, которая даат о 
саба жиать высокими показатояями в под- 

К боньшому сожалаиию. как зто видно иа 
примера магаданцев, положения с пяаиоаым 
введаииям объектов в зкеллуатацию далаио 
не вежда благополучно. Есть иомаяо еяучаоа, 
когда подрядчики систематически на выпол- 
няют договориыж обязательств, срывают 
графики, на годы затягивая строительство. 
При атом но несут никакой отаотственности. 
Неоправданно затянулось сооружонио иорлуса 
произаодстваниого номбината ростпекого 
обкома ДОСААФ, который выдает продукцию 
для школ. Пложо идут дола на строительства 
второй очеродл волгоградслой объедмиаиной 
тезннчаской шлолы. втянувшиеся иа годы 
стройки — бода. Чего только там на встре- 
тишь: низкую производитаяьніхть труда, 
прогулы, растасливаиио стролтельныж мато- 
риалоа. 

Комитаты ДОСААФ, други* наши органи- 
зации, выступающие в роли заназчикп. часто 
мирятся с таким положаииам, боясь, видимо, 
испортить отношения со строителями, огро- 
ничияаются уяощояаииями, выглядят проси- 
телями. а иа равноправной стороной. 

Огорчитольио, но факт: план калитаиьиого 
строительства по ДОСААФ в целом в прошлом 
году по основным лоиазатаяям иа был аылол- 
наи. Ввод основныж фондов составил только 
77,4%. освоенко лимитов налктальныж вложа- 
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ммн — 67%. Во многом ідось повинны и 
наши комитеты и оргениіации, а не только 
подрядчики. В одннж случая! плоко готовят 
проектно'Сметную документацию, строитель- 
ные площадки, в други! — не обеспечивают 
стройки оборудованием. Из-за зтого не было 
начато строительство дома аоенно-тежннче- 
ского обучения в Риге, автошколы в Алейске 
(Алтайский кран|, общежития и морской 
школы в Красноярске, мастерски! я Петро- 
заводске, общежития в Кемерове. Ряд 
учебны! объектов не был введен в эксплуа- 
тацию в Рязани, Запорожье, Вязьме, Кннель- 
Черкасском (Куйбышевская область]. 

В строительстве главными задачами остают- 
ся повышение эффективности капитальны! 
вложений, сокращение сроков сооружения 
обьектов, завершение начаты! строек, внедре- 
ние типовыя ЭКОНОМИЧНЫ! проектов. 

Наше капитальное строительство, жотя оно и 
ведется я крупны! масштаба!, — только 
составная часть материально-тежнической 
базы, предназначенной дли военно-латрио- 
тической работы Общества, высококачествен- 
ной подготовки специалистов для армии и 
народного жозяйстяа. Когда введен в строй 
дом военио-тежиического обучения, построе- 
но здание для автошколы, расчищена площадь 
для автодрома, все это надо «начинить», 
оснастить по-совремеиному. 

И это все работы тоже трудоемкие и 
дорогостоящие. Как отмечалось на IX Все- 
союзном съезде ДОСААФ, наша материаль- 
ная база сейчас в основном представляет 
все необжодимое, чтобы вести на высоком 
уровне военно-тежиическую пропаганду, гото- 
вить молодежь к защите Родины, развивать 
тежннческие и военно-прикладные виды спор- 
та, в И! числе автомобильный, мотоциклетный, 
автомодельный. Достаточно сказать, что объ- 
ем капитальны! вложений на одиннадцатую 
пятилетку возрос по сравнению с десятой на 
46%, строительно-монтажныя работ ~ на 
20,5%. Это свидетельство постоянного внима- 
ния к ДОСААФ со стороны партийны!, 
государственныя и яозяйствениыж органов, 
наглядное подтверждение возрастающего 
авторитета оборонного Общества в стране. 

Однако мы не можем успоканаать себя 
успежами. Совершенствовать капитальное 
строительство, материально-тежннческое сна- 
бжение, деятельность производственныя 
предприятий ~ такую задачу поставил 
II Пленум ЦК ДОСААФ СССР. Его решения 
обязывают нас максимально использовать 
материально-теяннческую базу для военно- 
патриотического воспитания трудящижея, фор- 
мирования у советски! людей, молодежи 
ВЫСОКИ! моральныя и физически! качеств, 
тежническн! знаний, необяоднмыж для вы- 
полнения задач по защите нашей страны, 
всего социалистического содружества. 

Нельзя настраивать себя на благодушный 
лад, тем более что в ряде районов Рос- 
сийской Федерации, республик Средней 
Азии, Эстонии, да и в други! места! база 
еще слаба. Особого внимания требует нара- 
щивание ее в рвйоиая Сибири, Дальнего 
Востока, Нечерноземной зоны РСФСР. 

План капитального строительства на один- 
надцатую пятилетку в организация! ДОСААФ 
Нечерноземной зоны выполняется с большим 
трудом, в псковской областной, например, в 
течение ряда лет вообще почти ничего не 
строят. Медленно осуществляется строитель- 
ство помещений для автошкол, спорттежклу- 
боа в Орловской, Свердловской, Пермской, 
Калининградской и ряде другиж областей. 
Спортивно-теяническне клубы в Аряангель- 
ской. Костромской областя! наяодятся на 
положении бедны! родственников. Надо ли 
объяснять, как это сказывается на выполне- 
нии плановыя заданий, эффективности н 
качестве подготовки спецналнетов для Воору- 
женныя Сил и народного жозяйстяа, разви- 
тии тежннческн! видов спорта. 


В ОРГАНИЗАЦИЯХ 
ДОСААФ 



Обязательным условием упрочения мате- 
риально-тежинческой базы является плано- 
вость, непосредственная увязка с планами 
жозяйственного и социального развития страны 
и отдельны! ее регионов, строгое проведение 
в жизнь экономической политики партии, 
определенной XXVI сьездом КПСС. Вместе 
с тем нам необжоднмо бережнее, разумнее 
использовать то, что имеем, — учебные и 
спортивные сооружения, тежнику, оборудова- 
ние. На том же пленуме ЦК ДОСААФ 
отмечалось, что есть случаи яищений, утраты 
и порчи теяники, имущества. Такие факты 
вскрыты в организация! Ставропольского и 
Красноярского краев. Мы несем потерн и 
из-за того, что нередко пустуют, особенно в 
выяодные дни, актовые и лекционные залы, 
спортплощадки, стадионы, автодромы. В ряде 
комитетов слабо следят за состоянием и 
использованем тежническня средств пропа- 
ганды, не уделяют должного внимания рас- 
пространению литературы, плакатов, кино- 
фильмов, изготовленныя по заказу ЦК 
ДОСААФ СССР. Справедливой критике под- 
вергался красноярский крайком Общества, 
на чьня склада! было обнаружено почти на 
8 тысяч рублей литературы и изобразитель- 
ной продукции, которую ждали в первичныя, 
учебныя и спортивныя организация!. 

Многие другие проблемы связаны с поня- 
тием «бережливость». Хотелось бы обратить 
внимание на такой факт. За последнее 
время кое у кого появились рецидивы гиганто- 
мании, а по существу расточительства. Взять 
для примера строительство бассейнов. Так ли 
необжодимы громадные 50-метровые водные 
полв с тремя-четырьмя ваннами, запроекти- 
рованные в Тбилиси и ЕреванеІ А может быть 
стоит за счет лимитов, выделенныж для 
одного из ИИ!, построить два-три бассейна 
по типовому проекту. 

Требует более продуманного решения стро- 
ительство общежитий. Речь идет о места! 
расположения, емкости. Нельзя, наверное, 
впадать в крайности и возводить гостиницы, 
для содержания которыя мы не имеем ни 
средств, ни возможностей обслуживания. 

Необжоднмо шире использовать опыт строи- 
тельства таин! объектов, как автодромы, 
гаражи, спортивные городки, площадки для 
обучения мотоциклистов жозяйственным спо- 
собом. Положительныя примеров тут просто 
не счесть. Посмотрите, сколько таким обра- 
зом, руками энтузиастов построено, рекон- 
струировано, с какой любовью и интересными 
теяннческнми решениями оснащены учебные 
классы, лаборатории, ПТО в феодосийской, 
тираспольской, берднчевской. уфимской И5 2. 
таганрогской, каунасской, шяуляйской, маяач- 
калинской, уссурийской, жабаровской, чим- 
кентской, алитусской, многи! други! автомо- 
бильныя и тежннческн! школаж. Бьет ключом 
жозяйственная инициатива в коллектива! 
десятков и десятков спортивно-тежннческиж 
клубов. А сбереженные средства идут на 
дальнейшее совершенствование всей нашей 
военной-патриотической работы. 

И все же порой из-за инертности, лености, 
нераспорядительности некоторые руководи- 
тели комитетов, автомобильныя, тежническня 
школ, спорттеяклубов слабо используют 
яозянствеиный способ строительства, рацио- 
нализацию и изобретательство — эти важные 
резервы укрепления нашей материальио- 
тежинческой базы. 

Серьезный моральный и материальный 
ущерб подготовив водительски! кадров 
наносят небрежное отношение к сожраненню. 
эксплуатации учебныя, служебныж, спортив- 
ныя автомобилей и мотоциклов, использова- 
ние И! не по назначению, дорожно-транспорт- 
ные происшествия. За ними стоят прежде 
всего личная недисциплинированность долж- 
ностныя лиц, безответственное отношение 
к выполнению требований, регламентнрующнж 
безопасность работ и безаварийную эксплуа- 
тацию теяники. 

При решении любыя наши! жозяйственныж 
задач, как и во всей многогранной деятельно- 
сти оборонного Общества, следует всегда 
помнить, что партия доверила нам очень 
важное дело — участие в подготовке 
советски! людей к защите социалистического 
Отечества. И рачительное, жозяйское отноше- 
ние к народному, общественному добру — 
задача всея и каждого. 


' ыло это 13 сентября сорок вто- 

* рого года. В тот день рано утром 

I I армейские разведчики вернулись 
^ из Гумрака, занятого войсками 
Паулюса. Они принесли какие-то важ- 
ные сведения. Важные, потому что их 
сразу же принял начальник штаба ар- 
мии. В тот же час я получил задание. 

— Связь с бригадой Горохова пре- 
рвана, — сказал начальник штаба, вру- 
чая мне пакет, — передать лично ком- 
бригу. Он на командном пункте трак- 
торного завода. Дуй туда без оглядки. 
Аллюр три креста. 51сно? 

По голосу начальника штаба, по взгля- 
ду его воспаленных глаз и без объясне- 
ний понял, что от того, как скоро будет 
доставлен этот пакет, зависит судьба 
завода, подготовленного к взрыву. 

— Ясно, — ответил я и выбежал к 
стоянке мотоциклов. Но после вчераш- 
ней бомбежки здесь не осталось ни од- 
ного целого мотоцикла, ни одного раз- 
гонного «козлика», уцелела лишь одна 
полуторка. Она стояла в овраге за ку- 
чей сваленного сюда металлолома и 
утильсырья. 

В кабине с открыты^л верхом этой 
неказистой колымаги сидел Устименко. 
Харитон Устименко — тихий, с тоскую- 
щим взглядом крестьянин из деревни 
Чумашки. В руках листок из школьной 
тетради, испещренный ученическим по- 
черком. Дочь Оля писала отцу: «О нас 
не беспокойся, я учусь уже в шестом 
классе, мама работает в поле вместо 
тебя, помогаем фронту...» 

Успев прочитать эту фразу, я спро- 
сил Харитона: 

~ Машина заправлена? 

— Заправлена, — ответил он. 

До сих пор никто не решался ехать 
с ним. Да и кто мог решиться на та- 
кой риск, если от одного взгляда на ма- 
шину, которой он управлял, брала ото- 
ропь: ни бортов, ни крыльев и кабина 
без крыши. Тряхнет где-нибудь на уха- 
бе, и колеса разбегутся в разные сто- 
роны — собирай их потом с баранкой 
в руках. 

Однако делать нечего, пешком до 
тракторного не скоро доберешься. Будь 
что будет. Показываю Харитону пакет 
и говорю: 

— Аллюр три креста на тракторный. 

Он надавил на стартер, и, едва я ус- 
пел сунуть себя в открытую дверцу каби- 
ны, полуторка рванулась вперед. Если бы 
кто-нибудь со стороны посмотрел, как 
это произошло, то был бы удивлен: 
шутка ли, груда металлолома, зацепив 
человека, вдруг побежала от свалки. 

Как удалось Харитону Устименко вы- 
скочить на своей колымаге из оврага по 
крутым сыпучим тропинкам — трудно 
сказать. Поверив в способности шофера 
и его телеги из автомобильных колес, 
я, как положено в таких случаях, начал 
поторапливать : 


• КНИЖНАЯ ПОЛКА • 


ИЗДАТЕЛЬСТВО ДОСААФ - 
АВТОМОБИЛИСТАМ 


Но втором квартале этого года іі из- 
дательстие ДОСААФ СССР иышли и сиет 
и поступили и продажу следующие кни- 
ги. рассчитанные на широкий круг анто- 
мобилистон. 

Автомобиль ВАЗ~2105. Комплект из 


2 
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«Ожоги сердца». Так назвал свою повесть Иван Григорьевич ПАДЕРИН — 
солдат, политработник, прошедший через четыре года Великой Отечественной 
войны, не раз смотревший смерти в лицо, терявший друзей. И повесть его — о 
великом фронтовом братстве, о верности памяти боевых товарищей. 

Один из героев И. Падерина — шофер Харитон Устименко. Отрывок из по- 
вести, посвященный ему, мы предлагаем вашему вниманию. Действие происходит 
в осажденном врагом Сталинграде. 



— Жми, жми... 

— Жмем, жмем, — отвечал мне Ха- 
ритон, имея в виду и себя и машину. 
Он как бы сросся с ней. Судя по всему, 
ему трудно было хотя бы в мыслях от- 
делить себя от полуторки. 

Под колеса стремительно струилась 
издолбленная снарядами и минами до- 
рога. Свалившиеся столбы и глубокие 
воронки отскакивали в сторону, лишь 
кое-где кусты рваной арматуры по не- 
расторопности не успевали прибрать 
свои ветки и царапали железными пру- 
тьями. 

Мы мчались вдоль берега Волги. 
Невдалеке от заводского поселка впере- 
ди бегущей машины начали вырастать 
копны вздыбленной земли. 

Я взглянул на небо. Вот, оказывается, 
для чего Харитону Устименко не ремон- 
тировали крышу кабины. Так лучше на- 
блюдать, что делается над головой, не 
останавливая машины и не покидая 
руль. 

Немецкие пикировщики бомбили при- 
чалы шестьдесят второй переправы. 
Этот участок не миновать. Плохи наши 
дела: застрянем. 

Но Харитон, не сбрасывая «газ», жал 
изо всех сил. И только в тот момент, 
когда очередная вереница пикировщи- 
ков нацелилась прощупать бомбами до- 
рогу, по которой мы мчались, Харитон 
свернул в сторону и воткнул машину 
в узкую расщелину разрушенного квар- 
тала. 

Пикировщики свалились в отвесное 
пике чуть впереди нас, а это значило, 
что наш квартал в прицеле. Я забился 
в какую-то нишу, а Харитон Устименко 
прикрыл нишу собой. Наблюдая за пики- 
ровщиками, он то и дело сообщал: 

— Це влево бере... 

— О, це вправо... 

— У-у, стерва, це прямо в меня!.. — 
И толкнул меня ногами в лицо. Толкнул, 
конечно, нечаянно и, как мне показа- 
лось, сконфузился от такого неловкого 
движения. Раздался взрыв. Будто коло- 
кол раскололся над головой. Меня, ка- 
жется, крутануло в нише. Кажется по- 


тому, что когда я пришел в себя, то об- 
наружил, что лежу головой к стенке, 
где до этого были ноги. 

Придя в сознание, я выскочил из ни- 
ши. Пыль и копоть еще не осели — зна- 
чит лежал недолго. Но где же Устимен- 
ко, что с ним? Сквозь оседающую пыль 
на меня накатывалась наша полуторка. 
За рулем сидел Устименко. Молчаливый, 
нахмуренный, он даже не покосился в 
мою сторону. Смотрел только вперед 
прямым, немигающим взглядом. 

Теперь машина неслась через колдо- 
бины и воронки без остановки. Сильных 
толчков я не ощущал, весь был погло- 
щен движением вперед, а неизбежные 
в таких прыжках удары головой о по- 
толок кабины меня не отвлекали, пото- 
му что надо мной была просто дыра. 
Мы неслись по прямой, без виражей и 
поворотов, как по струне. Лишь в од- 
ном месте, перед стеной заводской ог- 
рады, машина сделала отлогий поворот, 
тяжело, с натугой, словно ей легче бы- 
ло протаранить стену, чем отвернуть от 
нее. 

Когда проскочили заводские ворота, 
я взглянул на Харитона. Он по-прежне- 
му смотрел прямо, не моргая. На блед- 
ном лице появились синие пятна. Вце- 
пившиеся в руль пальцы тоже посинели. 

— Устименко! — крикнул я. — Мы уже 
приехали. 

Он, кажется, улыбнулся. Машина мяг- 
ко ткнулась радиатором в кучу щебня 
перед входом в командный пункт, и мо- 
тор заглох. 

— Приехали, — повторил я. 

Харитон Устименко и на этот раз не 

отозвался ни голосом, ни движением. 
Мотор заглох, в кабине стало тихо. И в 
этой машине я не услышал дыхания шо- 
фера. Заглох мотор и в его груди. Ха- 
ритон Устименко был мертв. На лице за- 
стыла едва заметная улыбка. Он выпол- 
нил задание. Пакет был доставлен в 
срок. И только тут я понял, что он вел 
машину на последнем дыхании. Его 
грудь была пробита осколком в тот мо- 
мент, когда он прикрывал меня своим 
телом в нише. 


• КНИЖНАЯ ПОЛКА • КНИЖНАЯ ПОЛКА • КНИЖНАЯ ПОЛКА • 


15 плакатои на 15 л. Сост. Н. И. Машка- 
ра. 1983. — 4 р. 50 к. В комплекте пока- 
заны общий вид. узлы и детали легково- 
го автомобиля ВАЗ — 2105. 

Кугаколов Ф. И., Островский 
А. В. Спорт и техника. 1983. 96 с.. 1 л. 
ил. — 50 к. Это рассказ о развитии тех- 
нических и военно-прикладных видов 
спорта, спортивной технике, высших 
спортивных достижениях. Глава «Спорт 
на колесах» посвящена развитию авто- 
мобильного и мотоциклетного спорта в 
нашей стране. 

Шестопалов К С. Легковые авто- 


мобили. Учебное пособие для подготов- 
ки водителей транспортных средств кате- 
гории «В» — 4-е изд., перераб. и доп. 
1983. 208 с., ил, — 40 к. В нем описаны 
устройство и работа приборов, агрега- 
тов и систем автомобилей ВАЗ — 2105. 
«Москвич — 2140». конструктивные осо- 
бенности автомобилей ЗАЗ— 968М-03 и 
ГАЗ—24. Даются рекомендации по устра- 
нению неисправностей и техническому 
обслуживанию. Книга написана в соот- 
ветствии с программой подготовки води- 
телей транспортных средств катего- 
рии «В». 


АНКЕТА яЗР» • АНКЕТА «ЗР» 


УВАЖАЕМЫЕ ][0ВАРИЩИ1 

Редакция «За рулем* приступила к со- 
ставлению своего тематического плана 
на 1984 год. Естественно, мы стремимся 
и тому, чтобы журнал стал интереснее, 
чтобы каждая наша публикация отвечала 
запросам и интересам подписчиков. 
Большую помощь в этом может оказать 
каждый из Вас — наших читателей, для 
кого и делается журнал. Поэтому просим 
вас ответить на вопросы небольшой ан- 
кеты. В тех разделах, где есть квадраты, 
проставьте в них нужные цифры, а в 
разделе VI в нужных квадратах — еди- 
ницу. 

Анкету следует вырезать и послать 
нам по адресу: 103045, Москва, ул. Сре- 
тенка, 26/1, редакция журнала «За ру- 
лем» с пометкой «Анкета». 

Заранее благодарим за помощь! 

I. Сколько человек отвечают на 
данную анкету? 


II. Сколько лет Вы читаете наш 
журнал? 



III. С чем главным образом связан Ваш 


1 

2 

3 

4 


5 


6 

7 

8 

IV. Поставьте, пожалуйста, обобщенную 
оценку содержанию журнала, применяя 
четырехбалльную систему. 

отлично 
хорошо 

удовлетворительно 
плохо 

V. По той же системе нам хотелось бы 
получить Вашу оценку оформительско- 
го уровня журнала. 

отлично 
хорошо 

удов лет во рите л ь но 
плохо 

VI. Какие материалы более асего при- 
влекают Ваше внимание? 

О развитии автомобильной 
промышленности 


Автотранспорт и труд води- 
телей 


Советская техника 


Поиски, идеи. разработки, 
современная автомобиль- 
ная техника 

На военно-патриотическую 
тему 


О героях воинах-водителях 


Связанные с работой 
ДОСААФ 


Армеііская колесная и гу- 
сеничная техника 


Клуб «Автолюбитель» (мате- 
риалы в помощь владель- 
цам автомобилей) 

Страничка мотоциклиста 


Тест «За рулем». Испытыва- 
ет «За рулем» 






интерес и журналу? 

как водителя-профессио- 
нала 

с личным автомобилем 
с личным мотоциклом 
как военного водителя 
с работой в ДОСААФ и 
его учебных организа- 
циях 

с работой в автомобиле- 
строении или автосер- 
висе 

с автомотоспортом 
с этими факторами не 
связан 


1 




I 


АНКЕТА «ЗР» ф АНКЕТА «ЗР» 


Безопасность диижения и 
целом 


Экзамен на дому 


Советы по вождению. Как 
Вы поступите 

Проблемы автосервиса 


Материалы об автомото- ■ 

спорте и спортсменах 


Лвтомототуризм 


Советы бывалых 


В мире моторов 


Новости, события, факты 



Сообщите, пожалуйста, о себ - 

VII. Ваш возраст 


VIII. Ваш пол 


IX. Ваш водительский стаж 


X. Место жительства 

столица республики или 


СССР 1 

областной (краевой) центр 2 
районный центр 3 

сельская местность 4 

другие населенные пункты 5 

XI. Профессия 

рабочий 1 

колхозник 2 

ИТР. сл.ѵжаіций 3 

научный, творческий ра- 
ботник 4 

работник сферы обслужи- 
вания 5 

работник здравоохране- 
ния. просвещения 6 

военнослужащий 7 

учащийся, студент 8 

пенсионер Ѳ 


□ 

□ 

□ 


XII. Есть ли у Вас личный 

«Волга* 

«Жигули» 

«Москвич» 

«Запорожец» 

УАЗ. ЛуАЗ и др. 
нет автомобиля 


автомобиль? 

! □ 

5 

6 


XIII. Есть ли у Вас мотоцикл? 
есть 1 

нет 2 



XIV. Какие материалы этого номера по- 
нравились Вам более всего и нанне не 
понравились? 


Если у Вас есть предложения по улуч- 
шению содержания журнала, которые 
не были учтены вопросами анкеты, прб'- 
сим коротко изложить их на отдельном 
листе и прислать нам в конверте вместе 
с анкетой. 

Спасибо за вниманнеі 


/' СОВЕТСКАЯ 
ТЕХНИКА 





ЭЛЕКТРО- 

СТАНЦИЯ 

ВАШЕЙ 

МАШИНЫ 

Современный автомобиль оснащен 
десятками потребителей электроэнер- 
гии. Энергия для питания всех этих 
устройств, пока не работает двигатель 
машины, поступает от аккумулятора. 
Но, если не возобновлять в нем запас 
энергии, его хватит на очень короткое 
время. Поэтому необходима автономная 
электростанция, которая брала бы на 
себя питание всех электрических си- 
стем и устройств автомобиля и возме- 
щала бы энергозатраты аккумулятора. 

Такой источник тока есть на каж- 
дом современном автомобиле. Это ге- 
нератор. 

В табл. 1 и 2 приведены параметры 
генераторов и регуляторов напряже- 
ния, устанавливаемых на основные 
отечественные легковые машины. Оста- 
новимся на генераторах. 

На «Запорожцах* — генератор 
Г502А, который встроен в направляю- 
щий аппарат системы воздушного ох- 
лаждения двигателя, и на его валу 
установлен вентилятор двигателя. В 
этом его первая особенность. 

Вторая — выпрямительный блок 
ВБГ-2А (рис. 1) из трех алюминиевых 
моноблоков, в каждом из которых по 
два последовательно соединенных полу- 
проводниковых элемента. Корпус бло- 
ка является средней точкой — фазой 
выпрямительного моста. Выводы полу- 
проводниковых элементов припаяны к 
шинам, расположены один под другим 
через изоляционную прокладку, при- 
чем отрицательная шина прилегает к 
корпусу генератора. Блок установлен 
снаружи крышки у контактных колец. 
В алюминиевых моноблоках сделаны 
отверстия — через них проходят кре- 
пежные болты, которые одновременно 
служат выводами фаз переменного то- 
ка и питают током реле РБ-1 блоки- 
ровки стартера. 

На автомобилях ВАЗ — генераторы 
Г221 и Г222. Модель «Г221*, предна- 
значенная для ВАЗ — 2101, ВАЗ — 2103, 
ВАЗ— 2106, ВАЗ— 21011, ВАЗ— 2121, 
работает в комплекте с вибрационным 
регулятором напряжения РР380, а ге- 
нератор Г222 автомобилей ВАЗ — 2105 
и ВАЗ — 2107 снабжен встроенным в 
полость щеткодержателя интегральным 
регулятором напряжения Я112В 
(рис. 2). 

Для защиты от радиопомех на крыш- 


ке Г222 со стороны контактных колец 
установлен конденсатор Г73-21В емко- 
стью 2,2 мкФ. Он включен между вы- 
водом «плюс» и «массой». 

На «Ниве», предназначенной для 
езды по грунтовым дорогам, генера- 
тор (Г221) защищен от воды, грязи и 
пыли алюминиевым кожухом с патруб- 
ком и воздухозаборным резиновым 
шлангом, через который для охлажде- 
ния генератора поступает воздух. Вы- 
прямительный блок (рис. 3) типа 
БПВв-50 собран на шести кремние- 
вых диодах, запрессованных в алюми- 
ниевые дугообразные пластины (по 
три диода в каждой). Для питания ре- 
ле РС702, обслуживающего контроль- 
ную лампу заряда батареи, на крышке 
со стороны контактных колец сделан в 
виде штеккериого разъема вывод ну- 
левой точки от «звезды» обмотки ста- 
тора. 

Генераторы автомобилей «Волга» и 
«Москвич» имеют однотипную конст- 
рукцию. Различие между ними — в 
расположении кронштейна для креп- 
ления на двигателе. Так что приборы 
не взаимозаменяемы по присоедини- 
тельным размерам. 

Генераторы Г260Н1 и 16.3701 (по- 
следнему присвоен индекс уже по но- 
вой системе обозначения) на «волгах» 
ГАЗ— 24 и ГАЗ— 3102 и Г250Ж1 на 
«Москвиче — 412» работают в комплек- 
се с вынесенным регулятором напря- 
жения, а генераторы моделей 29.3701 
«Москвича — 2140» и 292.3701 «Москви- 
ча — 2140 люкс» (с 1979 года — «Мо- 
сквича — 412») имеют встроенный в 
щеткодержатель интегральный регуля- 
тор напряжения Я112А (рис. 4). Надо 
отметить, что на «Москвиче — 412» и 
ГАЗ — 24 установлен выпрямительный 
блок БПВ4-45, а на ГАЗ — 3102 — бо- 
лее мощный, БІІВ4-65 (рис. 5). 

В отличие от генератора 29.3701 у 
292.3701 для питания реле, обслужи- 
вающего контрольную лампу заряда 
аккумулятора, вывод нулевой точки 
сделан от «звезды» обмотки статора. 

На крышке генератора 16.3701 со сто- 
роны контактных колец установлен 

ТАБЛИЦА 1 


Генераторы и регуляторы напряжения 


Модель 

автомоби-пя 

Модель 

генера- 

тора 

Модель и тип 
регулятора 

ЗАЗ— 968. 
ЗАЗ— 9в8М 

Г502А 

РР310. контакт- 
ный, 

РР310В. выне- 
сенный 

ВАЗ— 2101. 
ВАЗ— 2106. 
ВАЗ— 2103. 
ВАЗ— 21011. 
ВАЗ— 2121 

Г221 

РР380. контакт- 
ный, вынесен- 
ный 

ВАЗ— 2105. 
ВАЗ— 2107 

Г222 

.Я112В. инте- 

гральный, 
встроенный 

ГАЗ— 24 

Г250Н1 

РР350. <5ескон- 
тактный, выне- 
сенный 

ГАЗ— 3102 

16.3701 

13.3702. (іескон- 
тактный. выне- 
сенный 

«Москвич — 
412» 

Г250Ж1 

РР362А, кон- 

тактно - транзи- 
сторный. выне- 
сенный 

«Москвич — 
2140», 
«Москвич — 
2140 люкс» 

29.3701 

292.3701 

Я112А, инте- 

гральный, 
встроенный 


ТАБЛИЦА 2 


Параметры гаиаратороа 


Параметры 

Г502Л 

Г221 

Г222 

Г250Н1 

16.3701 

Г250Ж1 

29.3701 

Номинальное напряжение. В 

14 

14 

14 

14 

14 

14 

14 

Максимальная мощность. Вт 

420 

590 

680 

580 

900 

580 

630 

Максимальный ток. А 

30 

42 

47 

40 

65 

40 

45 

Частота вращения при холостом ходе. 

об/мин 

Ресурс, км 

1200 

1150 

1250 

950 

1050 

950 

1100 

150 000 

125 000 

125 000 

225 000 

300 000 

150 000 

150 000 

Модель шарикоподшипника со сто- 
|к>ны привода 

0—180503 

СЮ 

8—180301 

У1С8 

8— 180301 
УК9 

0—180603 

КС9 

0—180803 

КС9 

0—180803 

КС9 

0— 180603 
КСО 

Модель шарикоподшипника со сто- 
роны контактных колец 

0—180503 

СЮ 

8-180211 

У1С9 

8—180211 

У1С9 

0—180502 

К1С9 

0—180502 

К1С9 

0—180502 

К1СѲ 

0—180502 

К1С9 

Модель щеток 

М1 

ЭГ— 51 

ЭГ— 51 

М1 

М1 

М1 

М1 

Ра-тмер щеток, мм 

8x8,5x18 

5x8X18 

5x5x18 

8x6.5x18 

8X8.5;; 18 

6X8.5X18 

8X8.5X18 

Сопротивление обмотки возбужде- 
ния. Ом 

„,„+0.3 

7.15 _о^2 

4.3±0.2 

3.7+0.2 

3.7 ±0.2 

2.5±0.2 

3.7±0.2 

3.7±0.2 


Примечание. Электрические характеристики — средние по образцам и снятые и комплекте с регулятоіюм напряжения о нагретом 
состоянии. 


помехоподавительный конденсатор 
К72-21В, с 1984 года такой конденса- 
тор предполагается устанавливать и на 
генераторе 29.3701. 

Разработка более мощных генера- 
торов, таких, как Г222 (1979 год), 
16.3701 (1981 год), вызвана необходи- 
мостью обеспечить баланс электро- 
энергии на новых моделях автомоби- 
лей с рядом новых потребителей. 

Эти генераторы по габаритным и 
присоединительным размерам полно- 
стью взаимозаменяемы с применявши- 
мися ранее на машинах тех же заво- 
дов: Г222 и Г221 на автомобилях ВАЗ, 
16.3701 и Г250Н1 на «волгах», 29.3701 
и Г250Ж1 на «москвичах», Г502А и 
Г501 на ЗАЗ — 965. При замене назван- 
ных генераторов на «жигулях» необ- 
ходимо электрически надежно соеди- 
нить между собой и заизолировать 
провода, подходящие к клеммам «67» 
V «15» регулятора, а регулятор РР380 
снять. На «волгах» нужно заменить 
регулятор напряжения РРЗбО другим, 
модели 13.3702. 

Предупреждаем, что обратная заме- 
на приборов приведет к быстрой раз- 
рядке аккумулятора, так как при этом 
не будет обеспечен положительный ба- 
ланс электроэнергии. 

В настоящее время закончена разра- 


ботка генератора 37.3701 для перспек- 
тивного автомобиля ЗАЗ. Он имеет су- 
щественно лучшие технические показа- 
тели, сравнительно с применяемыми в 
настоящее время. По габаритным и 
присоединительным размерам новый 
генератор полностью взаимозаменяем 
с прежними. Встроенный малогабарит- 
ный регулятор его конструктивно объ- 
единен со щеточным узлом и не высту- 
пает за плоскость крышки. 

Современные автомобильные генера- 
торы надежны в работе и просты в об- 
служивании. Но есть несколько не- 
сложных правил, которые надо знать 
и выполнять. Во-первых, нельзя при 
работающем двигателе (а значит и ге- 
нераторе) отключать аккумуляторную 
батарею — так можно вывести из 
строя регулятор напряжения. Во-вто- 
рых, генератору противопоказана рабо- 
та с отключенным проводом вывода 
«плюс». При этом он уже не регулиру- 
ется по напряжению и его выпрями- 
тель оказывается под угрозой полом- 
ки. В-третьих, запрещается проверка 
«на искру» замыканием выводов на 
«массу», на «плюс» и между собой. Не- 
допустима и проверка схемы мегоммет- 
ром. И в-четвертых, естественно, нуж- 
но внимательно проверять подключе- 
ние батареи, если ее снимали. 


Какие из путевых неисправностей 
наиболее распространены? 

ПЕРВАЯ — при работающем двигате- 
ле амперметр не поиазывает зарядки 
или горит контрольная лампа. Причин 
может быть несколько. Поиск следует 
вести в порядке возрастания сложности. 
Сначала проверьте натяжение ремня 
привода. Возможно, что вышел из строя 
регулятор напряжения — его надо заме- 
нить. Затем уже убедитесь, нет ли зави- 
сания щеток, обрыва в цепи обмотки 
возбуждения или на контактных коль- 
цах. Эта операция, однако, требует 
определенной квалификации и наличия 
запасных деталей. Лучше доверить ее 
специалисту. 

ВТОРАЯ -г качание стрелки ампермет- 
ра или мигание лампы. В этом случае 
наиболее вероятно, что причина непо- 
ладки в натяжении ремня или состоянии 
щеточного узла. Возможно, что качание 
стрелки — симптом роста сопротивле- 
ния в цепи обмотки возбуждения и ре- 
гулятора напряжения. Проверьте зто и. 
если нужно, зачистите контакты преры- 
вателя или же предохранителей в этих 
цепях. 

ТРЕТЬЯ — большой з^ядиый ток, 
выкипание электролита. Если виноват 
регулятор напряжения, его надо подре- 
гулировать или заменить. Но возможно, 
что дело в падении напряжения в цепи 
«замок зажигания — регулятор напря- 
жения». Ииогед достаточно зачистить все 
контакты этой цепи и убедиться в на- 
дежности соединений. 

Как правило, при надлежащем техни- 
ческом уходе современный генератор на- 
дежно работает в течение полного ресур- 
са автомобиля. 

Б. ЕВГРАФОВ, инженер 





Рис. 1. Выпрямительный блок ВБГ-2А для гене- 
ратора Г502А. 

Рис. 2. Щеткодержатель со встроенным регуля- 
тором напряжения для генератора Г222. 

Рис. 3. Выпрямительный блок БПВ6-50 для 
генератора Г221. 

Рис. 4. Щеткодержатель со встроенным регу- 
лятором напряжения для генератора 29.3701. 
Рис. 5. Выпрямительный блок БПВ4^5 для ге- 
нератора 16.3701. 

1 — положительная шина; 2 — отверстие для 
болта — вывод фазы к обмотке стартера; 3 — 
алюминиевый моноблок; 4 — металлический 
теплоотвод; 5 — интегральный регулятор на- 
пряжения Я 112В; 6 — щетка; 7 — щеткодер- 
жатель; 8 — диод отрицательной пластины; 
9 — диод положительной пластины; 10 — по- 
ложительная пластина; 11 — отрицательная 
пластина блока; 12 — вывод фазы. 
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30 октября — День работников 
автомобильного транспорта 



ГАРАНТИРУЕМ ОТЛИЧНОЕ 
ОБСЛУЖИВАНИЕ 


и. ЧЕРНИКОВ, 
министр автомобильного транспорта 
и шоссейным дорог 
Литовской ССР 

Слова, вынесенные в заголовок, — девиз 
работников пассажирского автотранспорта 
республики, првмо отвечающий задаче, по- 
ставленной перед всеми транспортниками 
XXVI съездом КПСС: серьезно улучшить 
перевозки пассажиров, свести к минимуму 
нарушеииа расписании, сделать более ком- 
фортабельными вокзалы и аэропорты, под- 
нять общую культуру обслуживания. 

О том, как выполняют свои обязательства 
коллективы, соревнующиеся под этим деви- 
зом, чего достигли, речь пойдет несколько 
позже, а сейчас котелось бы сделать корот- 
кий экскурс в историю. 

Известно, что в период двадцатилетнего 
бур ж уа з ного гос п о д ств а Литва, как к Л ат в и я, 
Атония, была преврав^ека в аграрный 
придаток крупны! империалистически! госу- 
дарств. И, конечно, после восстановления 
Советской власти в Литве народному !озяй- 
ству достался в наследство малоразвитый 
автотранспорт. Положение усугубила начав- 
шаяся вскоре война, во время которой гит- 
леровцы вывели из строя многие автотран- 
спортные службы, уничтожили или заівати- 
ли подвижной состав, разрушили многие 
мосты и участки дорог. 

За короткий срок после победоносного 
завершения Великой Отечественной войны, 
благодаря усилиям народа, бескорыстной по- 
мощи братски! республик в Литве удалось 
осуществить коренное обновление автотран- 
спорта, существенно расширить сеть авто- 
мобильны! дорог. Сегодня на 1000 км^ тер- 
ритории республика имеет 490 кило- 
метров дорог, более 30% — с асфальто- 
вым и бетонным покрытием. По ним я основ- 
ном и проводят действующие ныне 2272 
автобусныі маршрута. По плотности мар- 
шрутной сети республика вышла на одно из 
первы! мест в стране: на 1 км^ территории 
у нас 2,0 километра автобусныв линий. 
Автобусами общего пользования ежедневно 
пользуется каждый второй житель. Ос- 
новная часть перевозок сосредоточена в 
города!, где занято 32% автобусного парка. 
В большинстве это вместительные комфор- 
табельные автобусы, три четверти из нив 
«икарусы». Сейчас в республике нет ни одно- 
го города, районного центра, не обеспечен- 
ного автобусным обслуживанием. 

За последние годы введен ряд новшеств, 
которые создают пассажирам удобства, эко- 
номят И! время. Во все! города! и районныв 


центра! действует единый проездной та- 
лон — с ним вы можете евать на автобусе, 
троллейбусе, в любом из нив независимо от 
места приобретения. Движение каждого 
автобуса в города! контролируется центра- 
лизованно. В Паневежнсе и ряде другнв 
городов для информации пассажиров исполь- 
зуются магнитофоны. В трек крупнейшив 
города! создана сеть маршрутов, на которыв 
работают микроавтобусы РАФ. 

Важным достижением последннв лет явля- 
ется развитие междугородныв перевозок 
пассажиров. У нас действует 328 между- 
городныв маршрутов общей протяженностью 
более 82 тысяч километров. На нив заняты 
730 автобусов, выполняющнв за год пример- 
но 680 тысяч рейсов. Со столицей Литвы 
Вильнюсом и вторым по величине городом 
Каунасом имеют прямое автобусное сообще- 
ние все города, районные центры, множество 
другнв населенны! пунктов республики. Хо- 
рошо развита связь с соседними республика- 
ми. Межреспубликанские маршруты проле- 
гают по всем Прибалтийским республикам, 
Белоруссии, части РСФСР. На междугородныв 
ЛИНИЯ! значительно увеличено число много- 
местны! комфортабельны! автобусов, введе- 
но много дополнительнык и экспрессныв 
рейсов по пятницам, субботам и воскресень- 
ям. На лето вводятся сезонные маршруты, 
пролегающие в зоны отдыка, к загородным 
коллективным садам. 

По существу решен вопрос о подвозе 
учащикся в школы и из школ в сельской 
местности. 

Растет сеть автобусныв станций. Сейчас у 
нас действуют 34 автобусныв вокзала и авто- 
станции — практически во веек городак и 
районныв центра!. Определенные удобства 
для пассажиров представляет прямая инфор- 
мационная связь между автобусными и же- 
лезнодорожными вокзалами. 

Автомобильный транспорт работает в тес- 
ном контакте с другими его видами. Сошлем- 
ся на опыт города-курорта Друскннинкай. 
Здесь в кассак Аэрофлота организована про- 
дажа авиабилетов для вылета из вильнюс- 
ского аэропорта и одновременно — билетов 
на автобус специального экспрессного рейса. 
Другой пример. Пассажиры из Вильнюса и 
Каунаса, следующие на Куршскую Косу, 
одновременно с билетом на автобус при- 
обретают билет на переправу, принадлежа- 
щую нямунасскому речному пароводству. 


Автобусная станция в городе-курорте Дру- 
скннннкай. ^ 

Фото Л. Барнаускаса 

" 

К услугам жителей и гостей Советской Лит- 
вы более 2000 легковыв такси, свыше 
четверти ив радиофицированы и пред- 
назначены для выполнения заказов, прини- 
маемы! по телефону. Заказ можно сделать 
из дома и с работы, по телефону-автомату, 
с борта самолета и из поезда дальнего сле- 
дования, из больницы и крупного магази- 
на. Такнв заказов бывает в год около двук 
миллионов. 

Организация работы легковыв такси также 
постоянно совершенствуется. На основе об- 
следования пассажиропотоков в основныя го- 
родов республики пересмотрены и упорядо- 
чены графики выпуска такси на линию 
в зависимости от дней недели и времени 
суток, пересмотрена и расширена сеть оста- 
новок. 

Достижение ворошив показателей ~ это в 
первую очередь творческий подвод нашив 
тружеников и делу, инициатива и быстрое 
распространение начинаний на основе широ- 
ко развитого социалистического соревнова- 
ния. В настоящее время на пассажирском авто- 
транспорте по прогрессивному методу орга- 
низации труда — бригадному подряду — 
работает 41% водителей автобусов. В пяти 
автовозяйствав подрядная форма труда внед- 
рена полностью, и это дает ощутимые 
результаты — намного улучшены коэффи- 
циент выпуска и регулярность движения. 
Благотворно сказалась она на дисциплине 
V водителей. 

Следуя почину московского 15-го таксомо- 
торного парка, водители легковыв такси 
Литвы, как и все водители автобусныя 
предприятий республики, активно включились 
в движение за право обслуживать пассажиров 
под девизом «Гарантирую отличное обслу- 
живание». Инициаторами этого соревнования 
у нас стали водители-бригадиры вильнюсско- 
го и каунасского таксомоторныя парков 
А. Бараускас, П. Швтас, ив коллеги из дру- 
гнв парков. 

Широкое распространение в республике 
получило движение за увеличение межре- 
монтныв пробегов автомобилей. Уже тысячи 
водителей достигли 350 тысяч километров 
без капитального ремонта. Автотранспортники 
хорошо знают имена вильнюсцев И. Кветкаус- 
каса, Р. Манкевича, водителя из Паневежиса 
А. Шкутаса, проевавшия на «Ииарусе-255» бе- 
лее миллиона километров без капитального 
ремонта. 

И все же, как ни впечатляющи достижения, 
следует признать, что работа пассажирского 
автотранспорта пока не отвечает в полной 
мере потребностям населения. 

В первую очередь предстоит улучшить 
пассажирское сообщение в горедав, где по- 
прежнему актуальна проблема перевозок в 
часы утреннего и вечернего максимуме- 
Принимаемые меры этот вопрос решают 
лишь частично. Считаем, что в крулныв горо- 
да! целесообразно создать при горисполко- 
ма! координационные центры из представи- 
телей заинтересованны! ведомств, которые 
ведали бы всем комплексом вопросов пас- 
сажирского сообщения. 

Взаимодействие разныя видов городского 
пассажирского транспорта, базирующееся 
на аргументированныя, научно обоснованныя 
разработка!, позвонит рациональнее, более 
гибко использовать имеющийся подвижной 
состав, избежать параллелизма. Оно помо- 
жет сформировать взаимосвязанную тран- 
спортную систему города и пригородной 
зоны. Такие центры будут способны соз- 
дать общественному транспорту благоприят- 
ные условия на городски! улицав. 

Мы остановились здесь на одной лишь 
проблеме. Есть и другие. Время не позволя- 
ет откладывать ив решение. Мы должны ак- 
тивно искать резервы и использовать ив, 
как призывает и обязывает нас июньский 
11983 г.) Пленум ЦК КПСС. 


На первом странице обложки — фото В. Жмтникова, ,В. Яковлева и В. Князева. 

На нижнем снимке — передовые водители пассажирского предприятия г. Жуковского 
{Московская область|: в кабине автобуса — бригадир А. Стоянов, стоят {слева направо) 
В. Прокоров, А. Юрков, В. Крутских, Е. Кулаков. 
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ОБЩАЯ ЗАБОТА 


В ЭТОМ ГОДУ на афишах, выпущенных 
к Всесоюзным соревнованиям школьни- 
ков-аытомобилистов, появилась цифра 
<ХѴ». Да. вот уже полтора десятка лет 
собираются юные водители, чтобы вы- 
явить сильнейших в многоборье и от- 
дельных его видах — стрельбе, конкурсе 
знатоков Правил дорожного движения, 
скоростном маневрировании и автоэста- 
фете. Во многих городах проходили эти 
встречи — в Москве и Ленинграде. Харь- 
кове и Кишиневе. Минске и Куйбышеве, 
Тольятти и Тбилиси... Неизменное вни- 
мание к их участникам со стороны пар- 
тийных, профсоюзных, комсомольских, 
досаафовских организаций, органов на- 
родного образования. ГАИ — свидетель- 
ство заботы, которую партия и государ- 
ство проявляют о подрастающем поко- 
лении, о его физической и нравственной 
закалке, приобщении к миру техники. 

Так было и в древнем Владимире, ко- 
торый стал устроителем XV всесоюзных 
соревнований юных водителей. Организа- 
торы все продумали до мелочей. Каса- 
лось ли это встречи участников на вок- 
зале. их размещения и питания, достав- 
ки в тир, на площадку скоростного ма- 
неврирования и автоэстафеты, или куль- 
турной программы — экскурсий по Вла- 
димиру и Суздалю. Мы уж не говорим 
о самих соревнованиях. 

Что касается спортивных событий, то 
неожиданностей в борьбе за первое 
командное место не произошло. Уж очень 
ощутимо было преимущество воспитан- 
ников саратовской детской автомобиль- 
ной дороги Приволжского ордена Трудо- 
вого Красного Знамени территориально- 
го транспортного управления Министер- 
ства автомобильного транспорта РСФСР. 
Они выиграли три вида многоборья из 
четырех. А вот третье место, занятое 
ребятами из Латвии. — приятный сюрп- 
риз. Насколько помнится, они впервые 
стали призерами. Произошли изменения 
и в личном зачете, где раньше впереди 
неизменно значились фамилии юных 
спортсменов РСФСР, Москвы и Ленин- 
града. Теперь призы «За рулем» завоева- 
ли и представители Латвии, Литвы. Кир- 
гизии. 

Четырнадцать лет, прошедшие со вре- 
мени первого старта, думается, дают ос- 
нование подвести некоторые итоги, отме- 
тить, что достигнуто, над чем еще стоит 
подумать и поработать. 


Кто выступает в соревнованиях? Это 
учащиеся общеобразовательных школ, 
где в программу включено автодело, ре- 
бята. занимающиеся во Дворцах пионеров, 
на станциях юных техников, детских ав- 
томобильных дорогах, в клубах юных 
автомобилистов. Подчиненность этих уч- 
реждений и. следовательно, финансиро- 
вание разные. Одни находятся в ведении 
министерств просвещения, органов на- 
родного обрЯэовання, другие — респуб- 
ликанских министерств автомобильного 
транспорта (и шоссейных дорог), мест- 
ных автотранспортных управлений. Прак- 
тика показывает, что последних не толь- 
ко больше, они располагают лучшей ма- 
териально-технической базой, условиями 
для обучения автоделу, тренировок, для 
автоспорта. 

Вот примеры. В нынешнем году впер- 
вые всероссийскому первенству, кото- 
рое проводит Министерство автомобиль- 
ного транспорта РСФСР, предшествовали 
отборочные соревнования команд южной 
зоны республики. А на главные старты 
в Пензе пришлось допустить только 17 
сильнейших команд. Больше не позволи- 
ли ни время. ни возможности судей- 
ской коллегии. Широка была «геогра- 
фия» участников. За многие тысячи ки- 
лометров прибыли юные водители хаба- 
ровской детской автомобильной дороги, 
принадлежащей краевому транспортному 
управлению. 12 команд ныне оспарива- 
ли первенство Казахстана, немногим 
меньше — Грузии. 

Что и говорить, отрадная картина. Но 
не будем обольщаться. Есть еще респуб- 
лики. которые при формировании команд 
испытывают немалые трудности, по- 
скольку своих первенств не проводят, и 
выбор кандидатов у них скудный, мате- 
риально-техническая база для обучения 
школьников автоделу слабая. И здесь мы 
подходим к главной проблеме. Ребята 
учатся водить машину, как правило, на 
«москвичах». реже — на грузовиках. 
Организаторы же всесоюзных соревнова- 
ний — Министерство просвещения и ре- 
дация «За рулем» — вынуждены опи- 
раться на учебные и спортивные органи- 
зации местных комитетов ДОСААФ, ко- 
торые располагают в основном «жигуля- 
ми». Участникам приходится переучи- 
ваться буквально накануне состязаний. 
Правда, адаптация, можем заверить, про- 


ходит быстро — за каких-нибудь 15 — 
20 минут тренировки. 

Но сейчас речь не об этом. Почему 
же, спрашивается, освоение новой маши- 
ны надо предлагать за день до офици- 
альных стартов? Не лучше ли. не полез- 
нее ли делать это в стенах школ, во 
Дворцах пионеров, на станциях юных 
техников, детских автодорогах, в клубах 
юных автомобилистов, то есть на местах. 
И выход здесь есть — практическая по- 
мощь этим учреждениям со стороны ко- 
митетов ДОСААФ и их учебных, спортив- 
ных организаций. Большинство же пред- 
ставителей и тренеров, приезжающих на 
всесоюзные соревнования школьников- 
автомобилистов, утверждает, что. несмот- 
ря на неоднократные просьбы, такой по- 
мощи они не видят. 

Забота о подрастающем поколении, 
привлечение детей и подростков к спор- 
ту, в том числе его военно-прикладным 
и техническим видам, прежде всего 
стрелковому, автомобильному, мотоцик- 
летному. воспитывающим трудолюбие, 
и целеустремленность, тягу к техниче- 
ским знаниям. — задача общая, государ- 
ственная. Это подчеркивалось в поста- 
новлении ЦК КПСС и Совета Министров 
СССР «О дальнейшем подъеме массово- 
сти физической культуры и спорта», в 
решениях съездов и пленумов оборонно- 
го Общества. В орбиту внимания и по- 
мощи. оказываемой комитетами ДОСААФ, 
давно вошли детско-юношеские спортив- 
но-технические школы, клубы «Юный мо- 
ряк». «Юный космонавт» и другие. Но в 
стороне не должны оставаться и те. кто 
овладевает автоделом, занимается авто- 
спортом в школах и внешкольных учреж- 
дениях, находящихся в ведении органов 
просвещения и министерств автомобиль- 
ного транспорта. Это общее поле дея- 
тельности. в том числе и досаафовских 
организаций. И возде.іывать его нужно 
с любовью. Тогда всходы не заставят 
себя ждать. 

Б. ЛОГИНОВ, 
спецкор «За рулем» 

г. Владимир 


Редакция журнала «За рулем» благо- 
дарит владимирские областной и город- 
ской комитеты КПСС, горисполком, об- 
ком ДОСААФ и его автошколу, горком 
ВЛКСМ, гороно, городскую ГАИ, област- 
ной совет ВДОАМ, Бюро международно- 
ного молодежного туризма за образцо- 
вую подготовку и проведение XV Все- 
союзных соревнований школьиииов-авто- 
мобилистов. 



Результаты соревнований 
Командный зачет. Высшая 
лига: 1. РСФСР (Саратов): 

2. Москва: 3. Латвийская 
ССР: 4. Ленинград: 5. Ли- 
товская ССР: 6. Киргизская 
ССР. Первая лига: 1. Узбек- 
скгш ССР; 2. Казахская ССР 
(эти две команды будут в 
1984 году выступать в выс- 
шей лиге): 3. г. Владимир: 


4. Армянская ССР; 5. Бело- 
русская ССР: 6. Таджикская 
ССР. Личный зачет. Юноши: 
1. А. Семин (РСФСР): 2. Н, 
Калванс (Латвийская ССР); 
3. С. Бакутнс (Литовская 
ССР). Девушки: 1. С. Богат- 
ская (Москва): 2. О. Гонча- 
рова (РСФСР); 3. Е. Щелко- 
ногова (Киргизская ССР). 



Торжественное открытие соревнований во Владимире; один из 
самых трудных элементов в автоэстафете^перевоэна шаров; на 
финише скоростного маневрирования: при торможении падаю- 
щая планка не должна сбить кегли. 

Фото Р. Новикова 
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новости, 

СОВЬГГИЯ, ФАКТЫ 



ЛАГЕРЬ ДРУЖБЫ 


и устройств (радиатор, привод сцепле- 
ния. колеси). Грузоподъемность машины 
выросла с 12 до 14.8 тонны, а масса в 
снаряженном состоянии осталась прак- 
тически на прежнем уровне (10.5 тон- 
ны). Однов|>еменно снижена трудоем- 
кость обслуживания н увеличен межсер- 
внсный пробег. 

Новый автомобиль оснащен восьмици- 
линдровым дизелем ЯМЗ— 238 мощно- 
стью 240 л с./17в кВт н десятиступенча- 
той трансмиссией. Наибольшая ско- 
рость — 75 км/ч. 


банные с пневмоприводом. Управление 
ими — из кабины тягача н с места опе- 
ратора. 

При грузоподъемности 300 т масса 
ЧМЗАП — 838Ѳ в снаряженном состоянии 
53.1 т. Погрузочная высота — 4280 мм 
(почти как у распространенного грузо- 
вика ГАЗ— 53А). Длина прицепа-гиган- 
та — 28.38 м. ширина — 3.74 м. 


ДЛЯ ВИНОГРАДНОГО СОКА 


На берегу Волги действовал междуна- 
родный лагерь призывников с эмблемой 
«Дружба». Почти месяц жили вместе бу- 
дущие воины братских социалистиче- 
ских стран — Болгарии. Венгрии. ГДР. 
Польши. СССР. Чехословакии. Насыщен- 
ными были эти дни. Ребята ближе узна- 
ли друг друга, обмениваясь опытом под- 
готовки к службе в своих вооруженных 
силах, состязаясь в технических и при- 
кладных видах спорта, на трассе воени- 
зированного кросса. Автодром волго- 
градской образцовой автошколы ДОСААФ 
стал местом соревнований по скоростно- 
му маневрированию на автомобилях и 
мотоциклах. Ребята хорошо отдохнули, 
сдружились. 

Междунвіюдная встіюча призывной 
молодежи, ставшая традиционной, евіе 
раз продемонстрировала нерушимую 
дружбу народов социалистических стран 
и наших братских оборонных организа- 
ций. 


ОЧЕРЕДНОЙ ВСЕСОЮЗНЫЙ 

Постоянно дейстиующие куі>сі,і. учеб- 
но-методические сборы, семинары, ннуч- 
но-практнческне конференции — осноп- 
ные формы соиершенствоиания лнаниік 
рукоиодящнх работников ДОСААФ, об- 
щественного актива, преподаыителей, ма- 
стеров школ, спортивно-технических клу- 
бов. 

Ставший традиционным учебно-мето- 
дический сбор заместителей п|>едседате- 
лей ЦК ДОСААФ союзных і^спублнк. 
краевых, областных комитетов Общества 
на этот раз состоялся в городе Брянске. 
Для его участников был прочитан ряд 
докладов, организованы учебно-методи- 
ческие занятия в образцово оборудован- 
Н 1 ИХ классах, на автодроме, кранодроме 
брянской технической и объединенной 
технической. Жуковской автомобильной 
школ, піюведен ІОО-километровый марш 
с отработкой методов :іащиті4 автомоби- 
лей и людей от оружия массового пора- 
жения. Состоялся широкий обмен опы- 
том работы. 


КрАЗ НОВОГО ПОКОЛЕНИЯ 

Грузовики к)>еменчугского автомобиль- 
ного завода известны во всех |>айоннх 
нашей страны. Их немило и на дорогах 
Ліііганистана. Болгарии. Венгрии. Индии. 
Кубы. Монголии. Польши. 

Базовая конструкция семейства г|>у:іо- 
викоіі. которые с 1Ѳ5В года до настоя- 
щего времени выпускал завод, была раз- 
1 >аботана еще в Ярославле. Она постоян- 
но совершенствовалась, получала новые 
узлі .1 и агрегаты. Но сегодня эти машины 
начали морально устаревать. 

В годы одиннадцатой пятилетки п|>ед- 
іі|іиятие пеіюходит на серийное п)юиз- 
водство машин нового семейства. «За 
рулем» уже знакомил читателей с неко- 
то|)ЫМИ из них (1980. М 9; 1982. М 5; 
1083. М 7). Одна из моделей этого семей- 
ства — г|>узоиой антомобиль К|іАЗ— 250 
с бо|)Тоиой платформой. кото|)ый в П|>о- 
нзііодственноіі программе заводи займет 
место КрАЗа— 257Б1А. 

У К|>АЗн— 250 иная компоновка, более 
коміііоііта^-зьная кабина с улучшенной 
обзорностью н ряд также новых узлов 

Фото Л. Здорооило (ТАСС) 



КИРОВАКАНСКИЕ ОДНООСНЫЕ 

Курский завод «Сельмашзвпчасть» вы- 
пускает на базе узлов автомобиля ЗИЛ— 
130 одноосные прицепы-самосвалы 
ЦКБ— А31І грузоподъемностью 4000 кг. 
Эти прицепы нашли применение в раз- 
ных отраслях, в том числе в сельском 
хозяйстве. Выпуск аналогичных прице- 
пов наладил и кироваканский авторе- 
монтный завод (Армянская ССР). 

Он изготовляет два вида прицепов — 
грузоподъемностью 4500 и 7000 кг. Они 
предназначены прежде всего для удов- 
летворения спроса агропромышленного 
комплекса. 

Готовые прицепы-самосвалы на иироэа- 
иансиом заводе перед отгруэмой. 

Фото Э. Габриэляна (ТАСС) 



ТИРАСПОЛЬСКИЕ 

РЕФРИЖЕРАТОРЫ 

Для эффективного транспортного обес- 
печения агропромышленного комплекса 
тираспольскому заводу автоприце- 
пов предстоит освоить выпуск новой 
продукции — большегрузных полупри- 
цепов-рефрижераторов для перевозки на 
дальние расстояния овощей и фруктов. 

До настоящего времени это предприя- 
тие поставляло народному хозяйству 
шасси одноосных прицепов из семейства 
ТАПЗ— 755 грузоподъемностью 1500 кг. 
в также двухосные прицепы модели 
«5310» грузоподъемностью ѲЗЗО кг с бор- 
товой платформой. В нынешнем году 
коаілективу завода предстоит изготовить 
первую промышленную партию рефри- 
жераторных полуприцепов грузоподъем- 
ностью 11 500 кг. В дальнейшем, наряду 
с развертыванием их выпуска, будет на- 
лажено изготовление рефрижераторов 
грузоподъемностью 22 000 кг. 


ГРУЗОПОДЪЕМНОСТЬ -300 тонн 

Среди автомобильных прицепов-тяже- 
ловозов. выпускаемых советской про- 
мышленностью. один из самых Г|іузо- 
подъемных — ЧМЗАП— 8389 челябинско- 
го машиностроительного завода автомо- 
бильных и тракторных прицепов. Он 
предназначен для тяжелых неделимых 
негабаритных грузов — химических ре- 
акторов. рабочих колес гидротурбин и 
другого промышленного оборудования 
массой до 300 тонн. 

Прицеп состоит из двух унифициро- 
ванных шестносных тележек, опираю- 
щихся на 98 колес. Тележки могут быть 
состыкованы либо одна за другой, либо 
параллельно, образуя единую грузовую 
платформу. Все колеса имеют свечную 
гидробалансирную подвеску, а колеса 
двух передних к двух задних осей на 
каждой из тележек сделаны управляе- 
мыми. причем привод у них — электро- 
гндравлнческий. следящий за поворотом 
тягового дышла. 

На каждой тележке предусмотрен 
пульт для оператора, который может 
при маневрировании уішавлять поворо- 
том колес и тормозить. Тормоза — бара- 


Продовольственная программа СССР 
предусматривает освоение производства 
новых специализированных автомобилей 
и прицепов для сельскохозяйственной 
продукции. Один из таких двухосных 
изотермических полуприцепов-цистерн 
для буксировки седельным тягачом 
КамАЗ — 5410 начали выпускать на киши- 
невском механическом заводе. Ом предна- 
значен для перевозки 12 тонн виноград- 
ного сока или других аналогичных про- 
дуктов. 

Фото М. Потырнине (ТАСС) 



Н к «УРАЛУ», И К «ДНЕПРУ» 

Руководства по ремонту и обслужива- 
нию тяжелых мотоциклов рекоменду»от 
их владельцам периодически разбирать 
двигатель для притирки клапанов. При 
этом демонтировать с головки цилинд- 
ров клапаны предлагается на спецналь' 
МОМ стационарном присііособленин. Из- 
готовлять такое громоздкое устройство 
для домашнего пользования сложно, да и 
н^ацнонально. 

талдомский союзный «занод «П^юм- 
связь» в помощь мотоциклистам освоил 
производство простых съемников для 
клапанов мотоциклов «Урал» и «Днепр». 
Основание съемника крепится к головке 
цилиндра двумя гайками, а при помощи 
винта и соединенной с ним скобки пру- 
жина легко сжимается, освобождая кла- 
пан и стопорящие его сухарики. 

Оба съемника одобрены к производст- 
ву ВНИИмотопромом и поставляются п 
торговую сеть через Цснтроспортбазу 
Роскулыторга. 



у 




Съемники для клапанов мо- 
тоциклов «Урал» (вверху) и 
«Днепр, (внизу). 
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Научно-техническая революция резко 
изменила представления об интервале 
времени, отделяющем открытие от его 
практического внедрения. Яркий при- 
мер — история исследования и внедре- 
ния в технику жидких кристаллов. 

В самом их названии скрыто противо- 
речие: если в жидкости взаимное распо- 
ложение молекул хаотично, то в кристал- 
ле. наоборот, их объединяет строгий по- 
рядок. Двадцать лет назад жидкие кри- 
сталлы представляли лишь академичес- 
кий интерес. Однако с 1963 года, когда 
в США был выдан патент на практиче- 
ское использование этого экзотического 
объекта, количество синтезированных 
жидкокристаллических соединений стало 
быстро расти и теперь насчитывает уже 
несколько тысяч. Они сочетают свойства 
как жидкостей, так и кристаллов: могут 
течь, принимать форму сосуда, в кото- 
ром находятся, способны чутко реагиро- 
вать на самые слабые внешние воздей- 
ствия. 

Последнее свойство в немалой степени 
и предопределило практическое отноше- 
ние к жидким кристаллам, и сейчас их 
широко используют о самых различных 
областях техники, в том числе автомо- 
бильной — прежде всего в системах 
отображения информации и о светосиг- 
нальном оборудовании. 

Возросшие за последнее время скоро- 
сти и интенсивность движения автомоби- 
лей создали объективную необходимость 
в совершенствовании светосигнальных 
приборов. Поэтому для повышения ак- 
тивной безопасности машин во многих 
странах введены нормы и стандарты на 
фотометрические характеристики стоп- 
сигналов. сигналов поворота, габарит- 
ных огней. Этими нормами определена, 
например, сила света о заданных на- 
правлениях. 

Выдержать эти нормы при существу- 
ющем техническом уровне светосигналь- 
ных приборов довольно трудно. Невоз- 
можно беспредельно увеличивать силу 
света, создаваемую сигнальным фона- 
рем. В темное время предел ей ставит 
возникновение слепящего действия, в 
светлое — минимальный уровень осве- 
щенности, воспринимаемой зрачком. И 
неудивительно, что действующие в на- 
стоящее время стандарты требуют, что- 
бы. например, для сигнала торможения 
максимальная сила света днем была в 
6.5 раза больше, чем ночью. Более того, 
сигнальные фонари должны обеспечи- 
вать такое светораспределенне. чтобы 
в направлениях, находявдихся под углом 
20" к оптической оси фонаря, сила света 
была бы в семь раз меньше, чем в на- * 
правлении оптической оси! 

Есть и другие технические трудности. 
Практика дорожного двизісения диктует 
применение так называемых адаптивных 
сигналов, то есть меняющих свои харак- 
теристики в .чаиисимости от условий 
окружающей среды. Первый шаг в этом 
направлении — двухрежимные (ночь — 
день) световые сигналы, которые уже 
нашли широкое распространение. Но те- 
перь двух режимов недостаточно: свет 
этих приборов плохо воспринимается во- 
дителями при разной освещенности. 

Возьмем в качестве примера двухре- 
жимный световой сигнал. Для езды но- 
чью у него, чтобы исключить слепящее 
действие, уменьшают силу света. Она 
снижается пропорционально во всех на- 
правлениях — таково свойство приме- 
няемых оптических устройств. Как след- 
ствие. этот сигнал, удовлетворяющий 
нормированным требованиям, ночью под 
углом зрения 30—80" к оптической оси 
фонаря практически не будет отличим 
от фона. 

И евде один недостаток любого совре- 
менного светосигнального фонаря — по- 
верхность его рассеивателя, эффективно 
испускающая свет, всегда меньше пол- 
ной поверхности сигнала. Можно идти 
на увеличение габарита фонаря для по- 
лучения нужной площади светоиспуска- 
ния. но не беспредельно. Использование 
же в фонаре жидких кристаллов, а кон- 
кретно. присущею нм эффекта динами- 
ческого рассеивания света, избавляет от 
перечисленных недостатков. Основу та- 
кого светового прибора составляет уст- 


НА ЖИДКИХ КРИСТАЛЛАХ 


ройство. называемое электрооптической 
ячейкой (рис. 1). Между двумя ллоскопа- 
раллельными стеклянными пластинами 
помещен тончайший слой (около 10 мик- 
рон) жидкого кристалла На внутренних 
поверхностях пластин сделаны прозрач- 
ные электропроводящие покрытия, к ко- 
торым подводится электрическое напря- 
жение. По торцам ячейка тщательно гер- 
метизирована. 

Как же она работает? Чтобы ориенти- 
ровать длинные молекулы жидкого кри- 
сталла параллельно одна другой, в него 
либо добавляют небольшое количество 
специальных веществ, называемых ори- 
ентантами, либо предварительно нати- 
рают или полируют стекла в одном на- 
правлении. В таком состоянии равнове- 
сие между силами сцепления и стремя- 
щимся преодолеть их тепловым движе- 
нием молекул делает жидкий кристалл 
очень чутким к малейшему воздействию 
электрического поля. Это воздействие 
выражается в резком изменении всей 
структуры жидкого кристалла и. следо- 
вательно. его оптических свойств. При 
малом напряжении молекулы поворачи- 
ваются под действием электрического 
поля, меняя, таким образом, показатель 
преломления вещества. При большом 
напряжении происходит быстро изменя- 
ющаяся переориентировка молекул — они 
образуют микроскопические вихри, ко- 
торые значительно рассеивают падаю- 
щий свет. Жидкий кристалл перестает 
быть прозрачным и становится матовым. 
Превращение электрической ячейки из 
прозрачной в соеторассеивающую назы- 
вается эффектом динамического рассеи- 
вания света. Он наблюдается, когда к 
ячейке прилагается и постоянное и пере- 
менное электрическое напряжение, а ин- 
тенсивность рассеивания плавно изме- 
няется в зависимости от величины по- 
тенциала. После снятия напряжения 
ячейка опять становится прозрачной. 

Этот эффект нашел широкое примене- 
ние в разнообразных системах световой 
индикации (часы. микрокомпьютеры, 
плоские телевизионные экраны и т. п.). 
В сигнальном фонаре жидкокристалличе- 
скую электрооптическую ячейку поме- 
щают между источником света и обыч- 
ным рассеивателем. Если напряжения 
на ячейке нет. фонарь работает обыч- 
ным образом С подводом к ней напря- 
жения возникает эффект динамического 
рассеивания, и свет лампы у фонаря 
перераспределяется в пространстве та- 
ким образом, что сила света в прямом 
направлении падает, а в боковых — ра- 
стет. Чем выше напряжение, тем силь- 
нее перераспределение. 



На рис. 2 схематически представлено 
светораспределенне серийного светового 
указателя поворота типа 11.3716010 для 
автомобиля «Москвич — 2140» и прибора 
с включенной в его оптическую схему 
жидкокристаллической ячейкой . Видно, 
что жидкокристаллическая ячейка с ро- 
стом приложенного к ней напряжения 
перераспределяет световой поток фона- 
ря так, что уменьшается сила света в 
прямом направлении и увеличивается 
Б боковых. Этим достигаются сразу два 
результата — исключение слепящего 
действия фонаря в прямом направлении 
и увеличение максимальных углов види- 
мости сигнала. Кроме этого, включенная 
ячейка так распределяет свет, что рас- 
сеиватель фонаря зрительно восприни- 
мается как матовая поверхность одина- 
ковой яркости. Иными словами, работает 
вся поверхность фонаря, а не только 
центральная его часть. 

Для питания ячеек необходимо на- 
пряжение. не превышающее 12 В, а по- 
требляемая каждой ячейкой мощность 
составляет несколько десятков микро- 
ватт. Если в схему литания ввести фо- 
тосопротивление. реагирующее на осве- 
щенность окружающей среды, то сигнал 
будет адаптироваться к меняющимся ус- 
ловиям освещенности автоматически, без 
вмешательства водителя. Широкий вы- 
бор жидкокристаллических материалов и 
их композиций позволяет создать уст- 
ройство. работоспособное в интервале 
температур от —60 до -1-40" С. Время сра- 
батывания ячейки не превышает 0.01 се- 
кунды. а стоимость ее намного меньше, 
чем самого фонаря. Введение ее не тре- 
бует ни изменения самой конструкции 
фонаря, ни каких-либо сложных допол- 
нительных устройств. 

Новые экспериментальные фонари с 
жидкокристаллической оптической ячей- 
кой успешно прошли первые заводские 
испытания на нескольких образцах авто- 
мобиля «Москвич». Впереди — очеред- 
ной этап испытаний. 

Мы осветили только одну из многих 
возможностей использования жидких 
кристаллов на автомобилях. Среди них 
применение жидкокристаллических инди- 
каторов разного типа в целях динами- 
ческого отображения всей необходимой 
для водителя информации на приборной 
панели или даже на лобовом стекле. Воз- 
можно также создание жидкокристалли- 
ческих датчиков (температуры, давления, 
концентрации вредных веществ и т. д.). 
Работы в этих направлениях сейчас ве- 
дутся как в нашей стране, так и за ру- 
бежом. 

Г. ВИНОГРАДОВА» 
В. КОНОПЛЯНКО. 
3. САЗОНОВА. 
И. САЧКОВ, 
сотрудники МАДИ 



жидконристалличеснаи ячей- 
ка. работающая на эффекте 
динамического рассеивания: 
1 — стекло; 2 — прозрач- 
ный токопроводящий слой: 
3 ^ изолирующая проклад- 
ка; 4 — жидкий кристалл; 
5 ~ выводы электродов. 


Рис. 2. Светораспределенне 
у фонаря сигнала поворота 
в горизонтальной плоскости: 
1 — без жидиоирнсталличс- 
ной ячейки; 2 — с жи дно- 
кристаллической ячейкой 
под напряжением 6 В; Э ~ 
с жидкокристаллической 
ячейкой под напряжением 
. я 
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ПОСЛЕСЛОВИЕ 
К ФИНАЛАМ 


мотогонки по ГАРЕВОЙ 
ДОРОЖКЕ 

О. ЯРОВОЙ, 

начальник отдела мотоспорта 
ЦК ДОСААФ СССР 

1. Прежде всего, значительно омоло- 
дился состав участников не только в 
клубных ноллентивах, но н в сборных 
командах. Проявили себя юниоры, на 
которых тренеры возлагают определен- 
ные надежды. Назову их: О. Волохов 
(Баланово), В. Трофимов (Ровно), уфимцы 
В. Токунов, О. Юдахин и, конечно, пере- 
шедший в разряд взрослых, прошлогод- 
ний чемпион страны Р. Саитгареев. По- 
явились более моіцные (до 60 л. с.) мото- 
циклы. гоншиии стали нуда тщательнее 



заниматься доводкой и регулировкой 
двигателей. Намного возросли скорости, 
а это требует освоения новых приемов 
входа в поворот, прохождения его и вы- 
хода. 

Есть сдвиги к лучшему в выступлени- 
ях советских гаревиков на международ- 
ной арене. Айрат Фа»лин из Октябрь- 
ского Башкирской АС<,Р становился се- 
ребряным призером чемпионата Европы 
среди юниоров, а а нынешнем году в фи- 
нале этого соревнования были представ- 


Позади финалы ѴІІІ летней Спарта- 
киады народов СССР. Погас огонь в ча- 
ше на Центральном стадионе имени 
В. И. Ленина. Разъехались по домам 
спортсмены. Специалисты подводят ито- 
ги. И главный из них — Спартакиада 
открыла новый этап нашего физкультур- 
ного движения, смысл которого сфор- 
мулирован в приветствии Центрального 
комитета КПСС, Президиума Верховно- 
го Совета СССР и Совета Министров 
СССР участникам и гостям Спартакиады: 
«В условиях развитого социалистическо- 
го общества физическая культура и 
спорт призваны обеспечить выполнение 
главной задачи физкультурного движе- 
ния — всемерное укрепление здоровья 
советских людей, повышение их рабо- 
тоспособности и производительности 
труда, овладение военно-техническими 
знаниями и навыками для защиты свя- 
щенных рубежей Страны Советов, за- 
воеваний социализма, формирование вы- 
соких нравственных и физических ка- 
честв. воспитание здорового и жизне- 
радостного подрастающего поколения». 

В Спартакиаде, как обычно, на равных 
правах с олимпийскими дисциплинами 
были представлены 28 технических и во- 
енно-прикладных видов соревнований, в 
там числе 11 автомобильных и мото- 
циклетных. Естественно, о них у нас и 
пойдет речь. Мы решили, что лучше 
всего предоставить слово тренерам, су- 
дьям, одним словом, специалистам авто- 
н мотоспорта. Все они в первую оче- 
редь отметили праздничную обстановку 
финальных соревнований, продуманную 
организацию и четкое их проведение, 
радушие хозяев, внимание к гостям. И 
мы как бы выцосим эту отрадную ин- 
формацию за скобки, после чего при- 
водим ответы наших собеседников на 
три вопроса. 

1 Какие изменения произошли в 
данном виде соревнований после пре- 
дыдущей ѴН Спартакиады! 

2. Какой путь к наградам прошли ла- 
уреаты главных стартов сезона! 

1 . Каковы главные итоги нынешней 
VIII Спартакиады, что она подсказала 
сяециалистам! 



СП0РТ«СП0РТ*СП0РТ 



МОТОМНОГОДНЕВКА 


в. ШАРОНОВ, 

старший тренер ЦК ДОСААФ СССР 

1. Мне будет трудно ответить на лер* 
вый и третий вопросы. Очень когда-то 
полулнрнан у нас шестидневна, как ее 
раньше называли, один из первых вклю- 
ченных в программу спартакиад техни- 
ческих и военно-прикладных видов спор- 
та, начала в 70-е годы терять свои пози- 
ции. Не стоит сейчас говорить о том, кто 
был виновен в свертывании зтого полез- 
ного соревнования, даюидего разносто- 
роннюю подготовку спортсменам. Но бы- 
ли и остаются претензии к заводам, ко- 
торые почти свели на нет производство 
как уникальных, так и серийных машин 
для многодневки. За время, прошедшее 
после предыдущей Спартакиады, совет- 
ские спортсмены из-за нехватки конку- 
рентоспособной техники отечественного 
и чехословацкого производства прекра- 


тили выступления в единственном остав- 
шемся для них международном соревно- 
вании — Кубке дружбы социалистиче- 
ских стран. Но многодневна оказалась 
живучей: очень уж сильные корни пу- 
стила она за годы своего существования 
в наших спортивных коллективах. Об 
этом свидетельствует то, что в город 
Талсы Латвийской ССР, где проходили 
чемпионат страны и финал VIII Спарта- 
киады, приехали команды 14 союзных 
республик, городов Москвы и Ленингра- 
да. И, что оссйіенно важно, в составе их 
были победители республиканских пер- 
венств, которые, правда, как правило, 
проводятся в один день. Так что массо- 
вость и география этого вида соревнова- 
ний более или менее сохранились. 

2. Борьба получилась интересной, с за- 
хватывающим сюжетом и неожиданной 
концовкой. Конечно, фаворитом счита- 
лась иомаим Латвии, но в заключитель- 
ный день (в первый проходят стрельба, 
технический смотр и ставят машины в 
закрытый парк, где также не исключены 
штрафные очки, а затем — двое суток 
дорожные испытания) судьи зафиксиро- 
вали помощь ее представителю В. Федо- 


КОЛЬЦЕВЫЕ АВТОГОНКИ 


В. ТЯГУНОВу 

тренер ЦАМКа ДОСААФ СССР 

1. Последнее время нас все больше и 
больше стала беспокоить проблема омо- 
ложения состава гонщиков, выступаю- 
щих в формуле «Восток». Тем более что 
этот класс является основным «постав- 
щиком» членов в сборные команды стра- 
ны. Это побудило нас отказаться в фи- 
налах Спартакиады от соревнований на 
автомобилях с двигателями 1600 см^ и 
2500 см^. И теперь судьба почетных на- 
град решалась в двух классах ~ базо- 
вых для Кубка дружбы социалистиче- 
ских стран (легковые автомобили с дем- 
гателями до 1300 см^ и формула «Вос- 
ток»). Включив в финал Спартакиады 
состязания на гоночных автомобилях, мы 
предполагали, что стремление добиться 


успеха в столь престижных стартах по- 
может выявить новые имена. 

Прежде чем перейду ко второму вопро- 
су, скажу еще об одном новшестве. Оно 
в значительной степени способствовало 
повышению роли гонщика, его мастер- 
ства в управлении машиной и умении 
грамотно рассчитать тактику борьбы. За- 
ключалось оно в том, что у всех фина- 
листов были одинаковые шины. 

2. А теперь -> о событиях, развернув- 
шихся на киевской трассе «Чайка». Надо 
сказать, что надежды оправдались, и 
финал Спартакиады открыл для нас но- 
вые имена. Это, прежде всего, Александр 
Пономарев (четвертое место), хотя по 
результатам, казалось бы, следовало от- 
дать предпочтение Вальдасу Иоиушису 
(второе место). Не умаляя достижения 
молодого литовского гонщика, хочу под- 
робнее поговорить о Пономареве. И вот 
почему. 

Александр, хоть и молод, но уже ус- 
пел заявить о себе (два вторых места на 
этапах чемпионата СССР нынешнего го- 
да), поэтому вероятные претенденты на 


АВТОМНОГОБОРЬЕ 


3. колясинскии, 

судья всесоюзной категории 

1. Нет вида автомобильных соревнова- 
ний, по поводу которого было выпущено 
столько критических стрел, как много- 
борье. Его привлекательные черты — 
прикладная направленность, доступность, 
простота и небольшие затраты в прове- 
дении, с одной стороны, и непривлека- 
тельность, зрелищная, я бы сказал, уны- 
лость — с другой. Надо было искать вы- 
ход. И в многоборье ввели новый эле- 
мент — автоэстафету, программу кото- 
рой полностью позаимствовали из сорев- 
нований школьников • автомобилистов. 
Эффект превзошел все ожидания: теперь 
это чисто командное испытание является 
изюминкой и для спортсменов и для 
зрителей. 


Учитывая большое практическое зна- 
чение многоборья в повышении води- 
тельского мастерства, усилили внимание 
ему комитеты ДОСААФ, их учебные и 
спортивные организации, ДСО и ведомст- 
ва, автотранспортные предприятия. Как 
итог — резно возрос уровень подготовки 
почти всех участников. К признанным 
лидерам многоборья ~ водителям из 
Российской Федерации и Латвии ~ под- 
тянулись еще пять-шесть команд, и сре- 
ди них хочу особо выделить сборные 
Казахстана и Ленинграда. 

Борьба стала напряженнее во всех 
элементах многоборья. Теперь нужно 
стрелять на уровне 1-го разряда, и даже 
один сбитый ограничитель в скоростном 
маневрировании практически лишает 
всех шансов занять высокое место. Еще 
три-четыре года назад такого не было. 
И наконец, появились специальные пло- 
щадки для многоборья. Одну из них с 
небольшой трибуной мы увидели в Риге 
в известном спорткомплексе «Бйкерние- 
ки», где состоялись финалы. Больше 
внимания этому виду соревнований ста- 
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лены двое наших гонщиков. Михаил 
Старостин (Уфа) пробивался в число фи- 
налистов личного чемпионата мира, что 
уже почетно. Наконец, наши юниоры 
четырежды выигрывали Кубок дружбы. 
Об итогах нынешнего сезона говорить 
еще рано, поскольку личный и команд- 
ный чемпионаты мира (когда пишутся 
эти строки. — Ред.) еще не закончи- 
лись. Однако главные проблемы ~ ма* 
лое количество стартов, которые прини- 
мают советские гонщики по сравнению 
с лучшими зарубежными мастерами, не- 
достаток опыта и нехватка самых совре- 
менных мощных машин — остаются еще 
на повестке дня. И последнее, центр раз- 
вития спидвея у нас вновь перемещается 
в Уфу. 

2. Сначала приведу результаты. Ко- 
мандную гонку выиграли представители 
РСФСР (М. Старостин. Вал. Гордеев, 
Р. Саитгареев) ~ 28 очков, далее следу- 
ют Ленинград (24). Украина (22), Узбеки- 
стан (17), Латвия (16) и Азербайджан 
(12). В личном первенстве места распре- 


делились таи: М. Старостин ~ 15 очков 
(он был чемпионом и VII Спартакиады), 
Вал. Гордеев (Балаково) ~ 14. Вл. Гор- 
деев (Ленинград) ~ 12 и В. Кузнецов 
(Новосибирск) — 12. Команда России вы- 
играла легко, а вот между другими кол- 
лективами борьба шла напряженнейшая. 
Картина повторилась в личном первен- 
стве. Хотя Старостин опередил серебря- 
ного призера всего на очко, но ни в од- 
ном заезде не позволил усомниться в 
своей победе. 

Каи видите, в призерах оказались 
лишь зрелые гонщики, молодым пока не 
хватает опыта, физической подготовки и 
тактической гибкости. Но это дело на- 
живное. 

3. Я говорил об омоложении состава. 
Вот вам пример. Из 16 финалистов лич- 
ного первенства ровно половина впервые 
оспаривала спартакиадные награды. В 
основном это молодежь. И в командных 
соревнованиях произошли изменения: 
вместе с неизменными участниками ~ 
спортсменами РСФСР, Украины, Латвии, 


Ленинграда дебютировали представители 
Белоруссии и .Азербайджана. Таким об- 
разом, география спидвея в нашей стра- 
не расширяется. Возросло мастерство 
участников, и конкуренция была острой, 
буквально, в каждом заезде. Наверное, 
здесь проявился задор молодых. Не слу- 
чайно был улучшен рекорд трека на 
уфимском стадионе «Труд». принимав- 
шем финалистов. Все это вызвало повы- 
шенный интерес зрителей к соревнова- 
ниям, трибуны не смогли вместить всех 
желающих. 

И тем не менее есть основания гово- 
рить о пробелах в мастерстве участни- 
ков. Тут ни одному из них нельзя сде- 
лать исключения. Тренерам нужно у 
себя в клубах больше уделять внимания 
отработке старта ~ одного из главных 
номпоиентов спидвея, а также более гиб- 
кой тактики прохождения поворотов. 
Оставляют желать лучшего волевой, пси- 
хологический настрой спортсменов (в 
частности, реакция на неудачи), их ско- 
ростная выносливость. 


чь 



рову со стороны зрителей. И против его 
фамилии в протоколе появилась цифра 
1 5 000. В итоге команда Латвии, несмот- 
ря н’а личные призовые места, оказалась 
лишь пятой. Злополучные 15 000 «зара- 
ботали» представители РСФСР и Украи- 
ны. считавшиеся также одними из пре- 
тендентов на победу, Узбекистана, Тад- 
жикистана и ряда других республик. 


Первое место досталось команде Ка- 
захстана, второе — Грузни, третье — 
Белоруссии. А вот победители и призеры 
в личном зачете: юноши (125 см^) — 

A. Линдерманис, Г. Мурниеис, Р. Виль- 

циньш (все Латвия); мужчины 

(125 см^) ~ А. Озолиньш (Латвия), Ю. Бе- 
эяев (Казахстан), В. Поплавсинй (РСФСР); 
(250 см’) В. Попеино (Белоруссия), 

B. Фисенко, С. Поваров (оба ~ РСФСР); 
(350 см’) — Г. Истратов (Москва), Н. Жу- 
равлев (РСФСР), М. Сирейя (Латвия); 
(500 см’) — Л. Блашневнч (РСФСР). 
У. Канбергс (Латвия), В. Ротфус (Казах- 
стан). 

3. На фоне очень красивой, нарядной 
спортивной формы участников прежде 
всего бросалась в глаза их слабая техни- 
ческая оснащенность. Было несколько 
специальных многодневных ИЖ — 350, ко- 
торые лавров себе на трассе Спартакиа- 
ды не снискали, около 30 ЯВ, предназна- 
ченных для этих соревнований, а осталь- 
ные спортсмены выступали на кроссо- 
вых 43 разных кубатур. Чтобы хоть 
как-то придать им вид «многодневных», 
а такие машины должны иметь все атри- 
буты обычных дорожных, приделывали 


фары, задние фонари, в качестве сигна- 
лов некоторые использовали допотопные 
резиновые дудки. А ряд участников даже 
забыл изменить передаточное число, что 
было необходимо, поскольку кроссовый 
двигатель совершенно не годится для 
несноростных многодневных соревнова- 
ний. Таким образом, первый вывод: мно- 
годневка испытывает нужду в специаль- 
ной технике. 

Оправдало себя новшество. Если рань- 
ше из-за схода с дистанции спортсмен 
выбывал из соревнований, то теперь ему 
начислялось 1 5 000 штрафных очков, и 
он мог после ремонта мотоцикла выйти 
на старт следующего дня, хотя, конечно, 
его команда оказывалась в тяжелом по- 
ложении, но не в безысходном. 

Большую помощь в проведении Спар- 
такиады в Талсы оказала местная «Сель- 
хозтехника». Она предоставила судьям 
свою электронную систему связи. Благо- 
даря ей арбитры оперативно получали 
результаты с пунктов контроля времени 
и знали положение участников на всей 
трассе. Итоги поэтому подводились ис- 
ключительно быстро. Раньше это была 
ахиллесова пята всех многодневок. 


медали плотно «опекали» его от самого 
старта. На первых же кругах Пономарев 
вступил в борьбу с латвийским гонщи- 
ком Раймондсом гудрикисом и эстонским 
спортсменом Тойво Асмером. Два круга 
машины Тойво и Александра шли след 
в след. Пономарев сделал попытку обой- 
ти Асмера на одном из поворотов, но 
опытный мастер не только не уступил, 
но, использовав тактический просчет мо- 
лодого соперника, заставил его сильно 
сбавить скорость, и на последующем подъ- 
еме двигатель у того буквально задыхал- 
ся. Тан Пономарев был отброшен на 
седьмое место. Он пытался наверстать 
упущенное и сделал еще одну ошибку, 
после которой оказался уже на одинна- 
дцатой позиции. И именно здесь про- 
явился настоящий бойцовский характер 
Александра. Мобилизовав все силы, он 
круг за кругом улучшал свое положе- 
ние. И середине гонки Александр уже 
на шестом месте, а к концу настиг лиде- 
ров и на последнем круге обошел сразу 
двоих. Победил же в этом классе много- 
опытный украинский мастер А. Медвед- 



ченио, а третью ступеньку пьедестала 
занял Т. Асмер. 

Не менее драматично развивались со- 
бытия в седьмом классе. Здесь болель- 
щики напряженно следили за дуэлью 
между молодым гонщиком из Тольятти 
Юрием Иацаем и победителем прошлой 
Спартакиады Вадимом Реуцким. Попере- 


менно лидируя, они далеко оторвались 
от остальной группы участников. С сере- 
дины гонки Реуцний захватил первую 
позицию, но Иацай, ни на сантиметр не 
отставая, мчался, как выражаются 
спортсмены, в «мешке» (имеется в виду 
разреженное пространство, образующе- 
еся за быстро идущим автомобилем). Ос- 
новные события развернулись на послед- 
нем круге, где Иацай, проявив тактиче- 
скую предусмотрительность и используя 
свой ипподромный опыт, сумел обойти 
соперника. Третьей пересекла черту ма- 
шина еще одного молодого гонщика из 
Тольятти Сергея Белозерова. Это принес- 
ло спортсменам России «серебро». Побе- 
дителем же Спартакиады стала команда 
Украинской ССР, а «бронза» досталась 
команде Литвы. 

3. Я думаю, главный итог ясен: с ус- 
пешным выходом на всесоюзную арену 
молодых способных гонщиков менее бо- 
лезненной будет неизбежная смена поко- 
лений, которая ныне ожидает кольцевые 
автогонки. Ну и, как всегда, новые имена 
сулят много интересного. 


ли уделять средства массовой информа- 
ции. Приведу только один пример. При 
обилии материалов, поступающих с мно- 
гочисленных арен Спартакиады, латвий- 
ское телевидение посвятило многоборью 
в «Бикерниеки» 50-минутную передачу. 

2. И все-таки, при общем выравнива- 
нии сил явно выделялись хозяева — мно- 
гоборцы Латвии. В классе автомобилей 
ГАЗ— 52-04 все три призовых места оста- 
лись за ними, чемпионом страны и Спар- 
таииады на ВАЗ~21011 стал представи- 
тель этой же республики. Успех объяс- 
няется просто: сборная Латвии полгода 
тренировалась, используя методику 
спортсменов-олимпийцев (занятия прохо- 
дили по 4 — 5 дней в неделю). 

В заключение назову лауреатов чем- 
пионата страны и Спартакиады. В ко- 
мандном зачете места распределились 
таи: Латвия, РСФСР. Казахстан. В лич- 
ном: ГАЗ— 52-04 ^ К). Густанс, X. Яновс- 
кие (этот неувядающий ХенринІ), Д. Куз- 
минс (все — Латвия); ВАЗ — 21011 ~ 

М. Лаукакмеис (Латвия), Е. Дьяконов и 
А. Павлов (оба ^ РСФСР). 


3. Частично об итогах и достижениях 
нынешней Спартакиады я уже сказал. 
Остановлюсь на нерешенных проблемах, 
точнее на главных из них. Начну с при- 
бора для измерения расхода топлива, 
устанавливаемого на автомобиль во вре- 
мя испытаний на экономичное вождение 
(они проводятся одновременно со ско- 
ростным маневрированием). Единой, оп- 
тимальной и надежной нонструнции та- 
кого прибора пока нет, существуют лишь 
многочисленные, по существу, любитель- 
ские варианты, многие из которых не 
удовлетворяют ни спортсменов, ни тем 
более судей. Пора ЦАМИу ДОСААФ СССР 
заказать этот нужный прибор, аналогич- 
ный тому, какой имеется на полигоне 
НАМИ, — и все недоразумения в судей- 
стве отпадут. 

Второе — это дальнейшее повышение 
зрелищности автомногоборья. Полезно, 
на мой взгляд, внести в его программу 
параллельный слалом, предложенный на 
страницах «За рулем» судьей всесоюз- 
ной категории А. Сабининым. В этом со- 
ревновании могут одновременно старто- 


вать из разных точен трассы две коман- 
ды. и сравнимость сил участников ста- 
нет наглядной. Пора, наверное, много- 
борью выходить на международную аре- 
ну в рамках встреч с коллегами из брат- 
ских социалистических стран. 
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УРОКИ в ЮККАХ 


Бескрайная небесная синь. Беспощад- 
но палит солнце. «Обещают плюс три- 
дцать пять» — сообщает наш водитель. 
Мы движемся в плотном потоке машин 
к трассе в Юкках. название которой о 
многом говорит истинному любителю 
мотоспорта. Здесь, в двадцати с лишним 
километрах от Ленинграда, чаще, чем 
где бы то ни было у нас, мерились сила- 
ми сильнейшие мотокроссмены мира. 

Я был тут пять лет назад, в тот счаст- 
ливый день, когда Геннадий Моисеев за- 
воевал свою третью золотую медаль 
чемііиона мира в классе 250 см=*. Славное 
то было время. Время торжества совет- 
ской школы мотокросса. В том же году 
Моисеев со своими товарищами по 
команде выиграл «Кросс наций», а в сле- 
дующем ^ «Трофей наций». Теперь обо 
всем этом мы вспоминаем с известной 
грустью, потому что в силу ряда причин 
заметно сданы эти позиции и наши ма- 
стера не числятся среди претендентов 
на высшие награды. 

А сегодня на ленинградской трассе, 
можно сказать, дебют. Впервые прини- 
мает она в ранге чемпионата мира класс 
125 см^ ^ самый молодой в календаре 
ФИМ по мотокроссу и. как свидетельст- 
вуют специалисты, самый «резвый», 
самый темпераментный. Мы не стартуем 
в нем по полной программе из двенадца- 
ти этапов, а лишь здесь, в Юкках, на 
девятом из них, выставляем участииков. 
У нас свой интерес: посмотреть, как вы- 
глядит рядом с нынешними звездами 
мотокросса молодая поросль наших ма- 
стеров, включенных в сборную страны, 
а вместе с ними испытать новые мото- 
циклы «Восток» — 3.240, которые подго- 
товили к этому соревнованию во 
ВНИИмотопроме. 

Все больше поток машин и мотоцик- 
лов. От поворота с магистрали (а она в 
нескольких километрах от трассы) дви- 
жутся уже целые толпы людей. Ближе — 
палаточные городки прибывших нака- 
нуне болельщиков. Наконец, въезжаем 
в зону служб чемпионата, откуда откры- 
вается вид на трассу. Трудно поверить: 
до начала еще два часа, а все вокруг, 
насколько хватает глаз, заполнено десят- 
ками тысяч людей. Как же надо любить 
мотоспорт, понимать его. ценить, чтобы 
таи дружно, я бы сказал, вдохновенно 
демонстрировать ему свою преданность, 
причем в далеко не лучшие для наших 
нроссменов времена и в нестерпимую 
жару, когда тянет и воде, в тень деревь- 


ев. Хочется в связи с этим привести сло- 
ва президента национального олимпий- 
ского комитета Бельгии Рауля Молле, 
сказанные в интервью «Советскому спор- 
ту» по поводу того, что мотоспорт заслу- 
живает быть в программе олимпийских 
игр: «Ни в моей, ни в вашей стране не 
найдется ни одного 14-летнего мальчика, 
который не мечтал бы о мотоцикле. Мо- 
тоциклизм — это так современно, это 
скорость, это мужество. Соревнования 
мотоциклистов пользуются огромной по- 
пулярностью». 

В этом в полной мере можно было 
убедиться, находясь в Юкках. Ни очень 
длительная (из-за капризов чемпиона 
мира Эрина Гебоерса и еще нескольких 
зарубежных гонщиков) задержка старта, 
ни возникшие в связи с этим проблемы 
буфетов, воды и прочего не смогли охла- 
дить энтузиазм болельщиков, которые 
по достоинству оценили высочайшее ма- 
стерство кроссменов Бельгии. Италии, 
Финляндии. Франции и других стран. 

Еще до начала ленинградского этапа 
можно было очертить круг главных дей- 
ствующих лиц: это лидер первенства 
двадцатилетний Э. Гебоерс. следующий 
за ним вице-чемпион итальянец М. Ри- 
нальди (оба — фирменные гонщики «Су- 
зуии») и претендующие на «№онзу» аме- 
риканец Д. Гибсон н финн Л. Вехконен 
(оба на «Ямахе»). 

И вот качнулась и покатилась вперед 
по затейливой трассе мотоциклетная ар- 
мада. То пропадают из поля зрения, то 
появляются вновь мчащиеся машины 
и их всадники. Да. все как пред- 
полагалось — впереди претенденты на 
награды. Разве что несколько неожидан- 
но на гребне гонки оказался француз 
Ж. Вимон. В непосредственной близости 
за ним Ринальди и Гебоерс. Центральное 
телевидение показало в записи свой ре- 
портаж из Юкков, и. надо полагать, мно- 
гие видели самые захватывающие момен- 
ты девятого этапа: как покидал трассу 
Вимон. бросивший перчатку лидерам в 
обоих заездах: как та же участь постиг- 
ла бельгийца Фелькенеерса, в один из 
моментов вышедшего на первую пози- 
цию; как словно крадучись приближался 
к соперникам в первом заезде Гебоерс 
и прямо-таки играючи обошел их; как 
прыгали кроссмены, взлетали на отвес- 
ные участки, поражая возможностями 
своих машин, своих мускулов, своего 
расчета. Общую победу на этапе одер- 


жал Микеле Ринальди (2-е и 4-е места 
в эаезмх). Он чуть опередил Гебоерса 
(4-е и 3-е места), но не поколебал его 
прочного положения в общем зачете по 
девяти этапам. Третьим был финн П. Вех- 
конен. 

Ну, а как же наши ребята? Выступали 
они. вроде бы, и смело, даже самоот- 
верженно и все же оказались не более 
чем середнячками среди элиты мото- 
кроссменов — слишком уж велика была 
разница в классе, да и в машинах. Луч- 
ше других выглядел воспитанник мото- 
секции ДОСААФ эстонского совхоза 
«Саку» Андрес Крестиков — в первом из 
заездов он был четырнадцатым из 34 
стартовавших, а во втором чуть-чуть не 
дотянул до финиша. По разным причи- 
нам вынуждены были сойти Валерий 
Кагарлицкий (он, как и Крестиков, вы- 
ступал на новом «Востоке»), Ю. Панов и 
А. Морозов. Не будем сетовать по этому 
поводу. Все в порядке вещей. Те. кто 
исполняет ведущие роли на нашей до- 
машней сцене и в Кубке дружбы, не мо- 
гут сегодня составить конкуренции силь- 
нейшим, даже если они пересядут с экс- 
периментального «востока» на самые что 
ни на есть лучшие в мире кроссовые 
мотоциклы. И, думается, тем для нас и 
ценен урок в Юкнах, что специалисты 
смогли сообща и непредубежденно оце- 
нить существующее положение, крите- 
рии мастерства, требования к машинам 
и еще раз прикинуть, проанализировать, 
что предстоит сделать завтра, послезав- 
тра, через год, через два. 

- А дел впереди непочатый край, если 
мы всерьез намерены вернуть утрачен- 
ные позиции. Начать со спортивных ма- 
шин. которые, как известно, в мотоспор- 
те вообще и в мотокроссе в частности 
половина успеха, если не больше. Не 
вдаваясь в историю вопроса и приветст- 
вуя идею возможного сотрудничества 
с зарубежными фирмами, как это было 
раньше, мы, очевидно, должны делать 
ставку прежде всего на создание отече- 
ственного мотоцикла, конкурентоспособ- 
ного не по перечню нововведений и тех- 
нической характеристике, а по сущест- 
ву, по тем реальным возможностям, ко- 
торые предоставляет он спортсмену для 
выступления на равных с обладателями 
фирменных «суэуни», «ямах», «хонд». 
Всяческой поддержки и похвал заслужи- 
вают работы ВНИИмотопрома по созда- 
нию такой кроссовой машины в классе 
125 см-ч И хотя прогресс здесь налицо, 
выступление наших ребят на этапе чем- 
пионата мира показало, что проблема 
техники очевидна и что мы находимся 
только в начале ее решения. 

Мотокросс — в этом можно было на- 
глядно убедиться в Юкках — развивает- 
ся стремительно, и тот, кто хочет до- 
биться в нем высот, не может позволить 
себе жить старым багажом. Это отно- 
сится не только к машинам ~ к людям. 
Хорошо, что в тот же день на ленин- 
градской трассе проводилось наше юни- 
орское первенство, что ребята увидели 
в деле лучших кроссменов мира, учи- 
лись. запоминали. — надо уметь пользо- 
ваться и чужим опытом, плохо другое. 
Наша недавно одна из самых передовых 
в мире школ мотокросса, похоже, топ- 
чется на месте. Что-то не видно в ней 
новаторов — наставников, ищущих но- 
вые пути воспитания мастеров экстра- 
класса. Во всяком случае, в Юкках мы 
не ощутили плодов их труда ни в заез- 
дах чемпионата мира, ни в юниорских. 

И последнее, если говорить об уроках. 
Проведение соревнований, тем более та- 
кого масштаба, это не просто открытие, 
заезды, вручение призов, а гораздо боль- 
ше. Это сочетание спорта, празднично- 
сти. гостеприимства — всего того, что 
должно служить высоким воспитатель- 
ным целям, пропаганде мотоспорта. Обя- 
зательным, непременным должно быть 
при этом внимательное отношение к 
представителям прессы, освещающим со- 
стязания. Видимо, эти простые истины 
не усвоили еще некоторые должностные 
лица. Пример тому ^ директор соревно- 
ваний в Юкках (он же начальник ленин- 
градского городского спортивного авто- 
мотоклуба) А. Гаврильченко, который 
всем своим видом, а главное действиями 
демонстрировал полное пренебрежение к 
нуждам пресс-центра, обеспечению его 
работы. Недопустимыми были темпы вы- 
дачи необходимой прессе информации, 
ее размножения и многое другое. 

М. ТИЛЕВИЧ, 
спецкор «За рулем» 
Фото В. Князева 

г. Ленинград 
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Всего год прошел с тех лор, как в 
московском выставочном комплексе «Со- 
кольники» состоялсв очередной показ 
зарубежной техники, связанной с экс- 
плуатацией и обслуживанием автомоби- 
лей. И вот следующая выставка — «Ав- 
тосервис-83». На этот раз впервые она 
была проведена вне Москвы. Свое го- 
степриимство ее участникам оказал Ки- 
ев — столица Советской Украины. В 
просторных павильонах и на площадках 
ВДНХ УССР (общая площадь экспози- 
ции составила 8000 м^) разместилась тех- 
ника, привезенная из восемнадцати 
стран. 

Десятидневная программа работы вы- 
ставки была очень насыщенной. Как 
обычно, первая половина каждого дня 
отводилась специалистам: симпозиумы, 
конференции, встречи, изучение экспо- 
натов. Шумно и людно было в коммер- 
ческом центре, где сотрудники совет- 
ских внешнеторговых организаций вели 
деловые переговоры с представителями 
зарубежных фирм, заключали контрак- 
ты. Затем выставка открывала двери для 
всех желающих. 

Что же можно сказать о технической 
стороне экспозиции нынешнего года? 

Ожидать каких-то принципиальных из- 
менений не приходилось: год — срок 
небольшой, почти все новые модели 
оборудования, оснастки и принадлежно- 
стей, по существу, являлись доработан- 
ными модификациями прежних, порою 
известных нашим специалистам. Но, ко- 
нечно, были и новинки, а само содержа- 
ние доработок и отдельные конструк- 
тивные «мелочи» во многом достаточ- 
но интересны. Некоторые из них мы и 
хотим представить читателям. 

О важности балансировки колес го- 
ворить не приходится. Нашим автомоби- 
листам хорошо знакомы используемые 
для этого стенды — они есть на всех 
СТО и по принципу действия сходны. 
Проверяемое колесо закрепляют на спе- 
циальной ступице и раскручивают до оп- 
ределенной скорости, для чего стенд 
оснащен довольно мощным электромо- 
тором. Но вот разработчики финской 
фирмы «Атоймакк сумели обойтись без 
него. Их стенд «Балко 90» хотя и похож 
внешне на своих «собратьев», но энер- 
гии потребляет очень мало — только 
для работы электронного контрольного 
блока. Прокручивает же колесо за руч- 
ку сам оператор, причем делает это 
медленно и практически без усилий. Та- 
кой агрегат легко можно поставить в 
любое место, даже в передвижную ма- 
стерскую — «летучку». 

Возможности продлить срок службы 
масляных фильтров сейчас интересуют 
конструкторов и эксплуатационников во 
всем мире. Один из путей — примене- 
ние фильтрующих элементов из хлопча- 
тобумажных тканей. Однако здесь есть 
трудности: дефицитность и немалая 

стоимость высококачественного хлопко- 
вого сырья (см. «За рулем», 1983, № 8). 
Доступный вариант решения продемон- 
стрировало объединение «Теимпекс-Ав- 
стрияя, представившее на выставке 
фильтры фирмы «Рефилко». 8 качест- 
ве фильтрующего элемента здесь ис- 
пользуется нетканая набивка из хлопча- 
тобумажных нитей, которую, по-видимо- 
му, можно делать из неиспользуемых 
текстильных отходов определенного сор- 
та. Фильтр «Рефилко» включают в мас- 
ляную магистраль не взамен полнопо- 
точного, а как дополнительный, по схе- 
ме, ранее применявшейся для фильтров 




Масляный фмлягіг «Рефилио» с нггнамом 
иабмвмоА из хл;зпнатобумАжиійх нитям 
поиаэАло •>бъ«АНняии0 •Тянмпямс-Авст* 

рий». 

Ф^уамцузсная (рнрма «Мюлляр-КСМ* 
траідициоиным дял^ой г»аргмяр сомт* 
сного автосярвнса. N своим стямдам для 
рвгуяировнм управлявмых колес она 
прилагает спеиналиный учебный плакат 
на русском языке. 

Фирма «Смзп-он Туле» (США) изгото- 
еителв слесарного инструмента — про* 
демонстрировала ^^арннриое соединение 
торцовен головни с ха>стовнком ворот* 
на. не требующее специального «кар* 
данного* сочленения. 


тонкой очистки. Срок службы основного 
картонного элемента при этом, по сооб- 
щению фирмы, значительно удлиняется. 
Предвидя интерес читателей к новинке, 
хотим сказать, что пока не располагаем 
проверенными данными о ее практично- 
сти и эффективности. Конструкцию сей- 
час изучают специалисты, и по заверше- 
нии этой работы мы попросим их снаб- 
дить редакцию нужной информацией. 

Предохранение кузова от коррозии 
было и остается постоянным предметом 
заботы автомобилистов. И хотя осна- 
щенность индустрии автосервиса в этом 
направлении постоянно растет, нельзя 
пренебрегать собственными руками вла- 
дельца машины. Нужно только «воору-> 
житья их так, чтобы качество работы 
было на должном уровне. Хорошо поза- 
ботилась об этом финская фирма «Фи- 
никор», выпускающая комплект из пяти 
эффективных препаратов, четыре из ко- 
торых — в аэрозольной упаковке. К 
баллончикам приложены специальные 
зонды — пластиковые трубки с распы- 
ливающими наконечниками. Их можно 
вводить в самые труднодоступные места 
и скрытые сечения так, как это делают 
на СТО. Обработка получается «фир- 
менной», ну а старания владельцу маши- 
ны, мы знаем, не занимать. 

Многие фирмы демонстрировали пор- 
тативные устройства для контроля и 
зарядки аккумуляторных батарей. По- 
жалуй, наиболее представительно в этой 
части выглядела экспозиция испанской 
«Истобаль», представившей широкую 
гамму зарядных устройств «Ферве» — от 
маленького 1 ,5-амлерного Ф-700 до весь- 
ма солидного Ф-825, при весе 25 кг 
обеспечивающего зарядный ток до 70 А, 
а при ускоренной зарядке — до 250 А. 

И наконец, два любопытных экспона- 
та голландской фирмы «Вольф», впер- 
вые показавшей у нас свою продукцию. 

Каждый автомобилист представляет 
себе трудности, которые его ожидают, 
если во время дальней поездки будет 
разбито лобовое стекло. И значительно 
облегчится дело, когда в багажнике ле- 
жит рулон, похожий на те, в каких сту- 
денты носят чертежи, а а нем — времен- 
ный заменитель лобового стекла из про- 
.зрачной пленки с редкими проволочны- 
ми ребрами для жесткости. 

Другое изделие, привлекающее вни- 
мание, — так называемая безопасная 
канистра. Собственно, это обычная ме- 
таллическая емкость, но заполнена она 
вспененным синтетическим материалом, 
образующим своего рода ячейки — со- 
ты. Места этот наполнитель отнимает 
очень мало и на быстроту заправки поч- 
ти не влияет, но вот взрыв паров бен- 
зина в канистре при ее повреждении 
практически исключен. Эффект этот хо- 
рошо известен автогонщикам, которые 
в це''ях безопасности используют бензо- 
баки с наполнителем такого рода. 

Конечно, в этом кратком обзоре упо- 
мянута лишь самая малая часть новых 
экспонатов, представленных на выставке 
«Автосервис-83». Мы постарались выде- 
лить те, которые интересны широкому 
кругу автомобилистов. Для специалистов 
же объем полезной информации был 
несравненно шире. И надо надеяться, 
что идеи и решения, родившиеся я ре- 
зультате творческих и деловых контак- 
тов, будут оперативно воплощены в 
жизнь. 


А. МОИСЕЕВИЧ, 
спецкор 
«За рулем» 
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ЛЕГКОВЫЕ ДЛЯ СЕЛА 


Конструктионые особенности и параметры 

ЛуАЗ — 

^ 96ѲМ 

«Москвич — 

21406» 

«Нива» 

ВАЗ — 2121 

УАЗ — 

469 Б 

Принод НН асе колеса 

+ 


+ 

+ 

Дорожный просиет 200 мм и более 

+ 


+ 

+ 

Понижающие передачи н трансмиссии 

+ 

— 

+ 

+ 

Межосеиой дифференциал 

— 

— 

+ 

— 

Блокировка дифференциала 

+ 

— 

+ 

— 

Независимая подвеска передних колес 

+ 

+ 

+ 

— 

Независимая подвеска задних колес 

+ 

— 

— 

— 

Малые сиесы кузова спереди и сзади 

+ 

— 

+ 

+ 

Буксирное устройство 

— 

— 

— 

+ 

Упрощенная конструкция кузова 


— 

— 

+ 

Хорошая герметизация салона 

— 

+ 

+ 

— 

Отделенный от салона багажник 



+ 

— 



Складывающиеся задние сиденья 

+ 

— 

+ 

— 

Дверь в задней стенке кузова 

+ 

— 

+ 

+ 

Четыре боковых двери 

— 

+ 

— 

+ 

Воздушное охлаждение двигателя 

+ 

— 

— 

— 

Возможность работы на бензине А‘76 

+ 

+ 

— 

+ 

Периодичность замены смазки — реже 0000 км 

— 

+ 


— 

запас мощности более 50 л. с. /т 

— ■ 

+ 

+ 

— 

Преодолеваемый подъем (при полной нагрузке и на су- 
хом грунте) 58$ и более 

+ 

— 

+ 

+ 

Год и номер «За рулем» с подробным описанием 

1078. 
Лй 10 

1870. 
№ 2 

1077. 
№ 5 

107:1. 
Лй 5 


Не так уж давно, на памяти нынеш- 
него поколения, из села в районный 
центр ездили на грузовике или конной 
повозке. Технический прогресс в ма- 
шиностроении и рост благосостояния 
населения поставили в повестку дня во- 
прос о специализированном легковом 
автомобиле для сельской местности. Се- 
годня ассортимент таких машин у нас 
охватывает разные по конструкции и 
классу автомобили: ЛуАЗ — 969М, «Мо- 
сквич— 21406», ВАЗ— 2121, УАЗ— 469Б. 
Их описания и технические характери- 
стики уже публиковались в нашем жур- 
нале, поэтому больший интерес пред- 
ставит сравнение конструктивных осо- 
бенностей и параметров машин приме- 
нительно к специфике их эксплуатации. 
Мы выбрали двадцать показателей, ко- 
торые чаще всего встречаются в отзы- 
вах читателей, а также определяют важ- 
нейшие потребительские свойства, что- 
бы дать по ним более полное представ- 
ление об эксплуатационных качествах 
автомобилей. 

Из четырех участников нашего «два- 
дцатиборья» у трех — все колеса веду- 
щие. «Москвич — 21406» имеет привод 
только на задние колеса. Шины повы- 
шенной проходимости, защитный под- 
дон под картером двигателя, усиленные 
пружины и рессоры подвески в извест- 
ной мере повышают пригодность его 
для эксплуатации на проселочных доро- 
гах. Введение дополнительных уст- 
ройств — блокировки дифференциала 
заднего моста, усиленных полуосей и 
ступиц повысило бы эффективность 
«Москвича» в сложных дорожных усло- 
виях. Пока же в первой строке оценоч- 
ной таблицы он получает минус, а три 
другие модели — с колесной формулой 
4X4 — плюс. 

Большой дорожный просвет дает воз- 
можность преодолевать неровности пути 
и препятствия. Лидером здесь является 
благодаря колесным редукторам ЛуАЗ — 
280 мм. За ним идут «Нива» и УАЗ — 
по 220, далее «Москвич» — 175 мм. 

Как известно, немаловажное значение 
для приспособляемости тягового уси- 
лия к меняющемуся в широких преде- 
лах сопротивлению движению имеет ди- 
апазон изменения передаточных чисел 
в трансмиссии (ЛуАЗ — 7,47; «Москвич» — 
3,49; «Нива» — 5,73; УАЗ — 8,0). На «Ни- 
ве» и УАЗе с этой целью введена вто- 


рая, понижающая ступень в раздаточной 
коробке, а на ЛуАЗе — дополнительная, 
понижающая передача в коробке пере- 
дач. Межосевой дифференциал («За 
рулем», 1981, № 10) при всех ведущих 
колесах позволяет им, перекатываясь 
через препятствия, проворачиваться од- 
но относительно других без перегрузок 
и, таким образом, уменьшает износ по- 
крышек и обеспечивает лучшую прохо- 
димость по грунтовым дорогам. Но про- 
буксовка одного колеса или одного ве- 
дущего моста приводит к остановке 
связанного с ним дифференциалом дру- 
гого колеса и моста. В такой ситуации 
ценен механизм блокировки дифферен- 
циала, межколесного или межосевого. 

Если блокировка при умелом пользо- 
вании дает возможность машине посто- 
янно отталкиваться (передавать тяговое 
усилие от колес к дороге) от грунта, то 
независимая подвеска обеспечивает 
передним и задним колесам постоянный 
контакт с грунтом. 

Для преодоления канав, промоин, на- 


сыпей большое значение имеет величи- 
на свесов кузова спереди и сзади и 
соответствующих им углов въезда и 
съезда — чем углы больше, тем лучше. 
Наибольшими углами отличается УАЗ 
(соответственно 48 и 38°), далее идут 
«Нива» (40 и 32°), ЛуАЗ (35 и 40°) и «Мо- 
сквич» (28 и 16°). 

В сельских условиях трудно переоце- 
нить наличие сцепного устройства для 
буксировки прицела, но оно есть толь- 
ко у одной модели — УАЗ, другие же им 
надо дооборудовать. При этом УАЗ 
может тянуть прицеп полной массой 
850 кг, «Нива», «Москвич» и ЛуАЗ — по 
300 кг. 

На селе не всегда есть возможность 
квалифицированно провести ремонт са- 
мой дорогостоящей части автомобиля — 
кузова. Плоские панели, несложная ар- 
матура, простота разборки и сборки — 
желательные качества конструкции ку- 
зова для сельского джипа. В этом от- 
ношении простые кузова УАЗа и ЛуАЗа 
с матерчатым тентом и плоскими стек- 


ЛуАЭ— 969М 


«Москвич— 21406» 


ВАЗ— 2121 «Нива» 
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лйми имеют немалое достоинстао. 6 то 
же время современный житель села хо- 
чет ездить комфортабельно, на удобных 
сиденьях, без сквозняков, в салоне, ку- 
да не проникают вода и пыль, с эф- 
фективными отоплением и вентиляцией. 
Здесь трудно найти компромисс. Тем 
более если учесть еще, что желательны 
четыре боковые двери (по одной на каж- 
дого пассажира), отделенный от салона 
багажник, складывающиеся для разме- 
щения груза задние сиденья, дверь в 
задней стенке кузова. Все четыре рас- 
сматриваемые машины имеют разную 
конструкцию кузова, что отмечено соот- 
ветствующими знаками в таблице. 

С чисто эксплуатационной точки зре- 
ния в сельских условиях определенные 
преимущества имеет воздушное охлаж- 
дение двигателя: нет риска «заморо- 
зитыі его зимой, ие нужно искать 
ТОСОЛ, обеспеченность которым сель- 
ских районов (как и высокооктано- 
вым бензином АИ — 93) пока еще далека 
от желаемой. С учетом затрат времени 
на обслуживание следует оценить все 
машины по периодичности замены смаз- 
ки в двигателе и сопутствующих сервис- 
ных работ. «ДЛосквич» и «Нива» имеют 
преимущество, требуя обслуживание 
каждые 10 тысяч километров, другие 
модели — 6 тысяч. 

Немаловажный параметр для букси- 
ровки прицепа и хорошей динамики при 
езде по дорогам с твердым покрыти- 
ем — запас мощности на единицу пол- 
ной массы. Выше всего он у «Нивы» — 

51.5 л. с./т; за ней идут «Москвич» — 

50.5 л. с.іт, УАЗ — 32.8 л. с./т и ЛуАЗ — 

29 л. с./т. О предельных тяговых воз- 
можностях машин можно судить по на- 
ибольшему преодолеваемому подъему 
с полной нагрузкой и на сухом грунте. 
Лучший показатель имеет УАЗ (62°), да- 
лее — «Нива» и ЛуАЗ (58°), за ними — 
«Москвич» (35°). 

Подведем итог. Наилучшие суммарные 
результаты по нашей таблице у ЛуАЗа 
и «Нивы» ВАЗ — 2121. У них по 13 плю- 
сов. Далее идут УАЗ — 4696 — 10 плю- 
сов и «Москвич — 21406» — 7 плюсов. В 
целом же надо отметить: таблица сви- 
детельствует и о том, что каждый авто- 
мобиль располагает индивидуальными 
достоинствами, которые в конкретных 
обстоятельствах могут иметь либо ре- 
шающее, либо второстепенное значение. 

Во всяком случае, рассматриваемые ма- 
шины составляют качественно довольно 
разнообразный ассортимент и отвечают 
требованиям сравнительно широкого 
круга сельских автомобилистов. 

Л. ШУГУРОВ. 
заведующий отделом { 
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лев. автор конструкции, показанной в 
кя'ігстве пример п. Отсюца вопрос».» о 
технологии изготовления, просьбы вы* 
слать выкройки и чертежи, показать 
наиболее удачные формы. 

Ѵчитыва^і естественное стремление 
мотоциклиста оборудовать свою маши- 
ну не просто нужным, но н ло-настоя- 
тему украшающим ее щитком, во.і- 
можность проявить свои творческие н 
технические возможности. наконец, 
индивидуальность, редакция попроси- 
ла поделиться опытом нашего постоян- 
ного автора инженера Э. КОИОПЛ, 
сделавшего своими руками не один 
обтекатель. 


Должен сразу сказать, что сделать 
щиток сложной формы, сочетающийся 
с обликом мотоцикла, добиться иысокого 
качества поверхности, как ато удалось 
В. Ковалеву. — дело очень непростое и 
трудоемкое. 

Автор должен быть и художником, и 
конструктором, и хорошим слесарем, 
медником, механиком и т. д . то есть од- 
новременно уметь работать, как говорят, 
и головой, и руками. Здесь надо знать 
характер материгіла. его свойства, силь- 
ные и слабые стороны. Всему этому сра- 
зу. прочтя одну журнальную статью, не 
научиться. Нужны время и практика. 
Но и они не гарантируют в будущем 
славы мотоциклетного маэстро — необ- 
ходимы еще попросту, если уж не та- 
лант. то способности. 

Все мы видели в телепередачах, какие 
красивые автомобильные кузова порой 
выходят из «мастерских» автомобили- 
стоВ'Самодельщиков. но, поверьте, лю- 
дей. умеющих отлично работать со стек- 
лотканью и смолами, железом или дюра- 
лем. куда больше, чем тех. кто способен 
создавать из них такие кузоваі 

Между тем. судя по письмам, немало 
читателей, которые, вообще никогда не 
имея дела с эпоксидным клеем, прода- 
ющимся в магазине, хотят сразу создать 
щиток «экстракласса». Вряд ли стоит 
Начинать с этого. Более разумно вы- 
брать задачу по плечу в соответствии со 
своими реальными возможностями. 

Один из типов простого обтекателя для 
ЯВЫ показан на рис. 1. Материал — 
дюралевый лист толщиной 0.8 — 1 мм и 
органическое стекло (плексиглас) толщи- 
ной 3 — 5 мм. Формы его достаточно про- 
сты — деталей двойной кривизны нет. 
так что ничего не нужно выколачивать, 
все они получаются просто выгибанием 
(гибкой) листа. Чтобы обтекатель было 
легко снять или установить, не трогая 
детали мотоцикла (не отсоединяя указа- 
тели поворота и т. п ). он разборный. 
Нижняя часть 1 крепится к мостику вил- 
ки. верхняя — хомутами к рулю. Между 
собой части соединены винтами М4 с 
гайками. Щель между фарой и корпусом 
обтекателя уплотняют и облагораживают 
при помощи разрезанной вдоль толсто- 
стенной резиновой трубки 2. Традици- 
онных «ушей», прикрывающих руки, в 
первой конструкции мы вообще не де- 
лали. считая их роль незначительной. 
Позже, при поездках в холодное время, 
эту точку зрения пришлось пересмот- 
реть и были изготовлены дополнительно 
ісонусопидмые обтекатели для рук и ак- 
куратно привернуты к щитку. 

На наш взгляд, сделать что-.іибо по- 
добное может каждый, но при одном 
важном условии: нужно знать, чего хо- 
чешь. мысленно видеть задуманное. Тех- 
ника дела простая Обзаведясь достаточ- 
ным запасом плотного, но не толстого 
картона, посредством ножниц, липкой 
ленты или клея постарайтесь сделать из 
этого картона макет б.ѵдущего обтекате- 
ля. Работайте «по месту». Когда увидите, 
что картонная модель соответствует за- 
думанному и технологична (то есть дета- 
ли легко вырезать и.з дюраля и как-то 


собрать), ка|>тонки послужат выкіюй- 
ками. 

Обратите внимание на узлы и детали 
крепления — они должны быть жестки- 
ми и прочными. Поэтому мы. напримеі». 
предпочитаем крепить щиток так. чтобы 
свести к минимуму возможность вибра- 
ций: либо на коротких жестких стерж- 
нях. ли<^ совсем без них (то есть хому- 
тами — к рулю, винтами — к мостику 
вилки). 

Работать с жестким, закаленным дю- 
ралевым листом нетрудно, если знать 
один из «секретов». Лист толщиной до 

1.5 мм мы запросто резали ножом. Де- 
лали так: по контуру будущей детали 
наносили глубокую риску по линейке 
или лекалу, а затем использовали одно 
из отрицательных свойств дюраля — его 
чувствительность к надрезу. Если лист, 
зажатый в тисках, перегибать вдоль над- 
реза. то он быстро и точно по нему 
ломается. Деталь — в ваших руках. Так 
мы вырезали даже очень сложные по 
конфигурации детали. 

Об этом свойстве дюраля надо пом- 
нить, когда в каких-то местах конструк- 
ции вам хочется сделать «утлы» — пере- 
гиб с малым радиусом. Тут он может 
дать трещину, особенно если вы перед 
гибкой оставите на листе неровную 
кромку. 

Для стекла мы тоже сначала делали 
по месту (уже имея реальный, дюрале- 
вый обтекатель) шаблон из картона. Най- 
дя нужные форму и размеры, наклады- 
вали полученную выкройку на лист ор- 
ганического стекла и резали по контуру, 
пользуясь чертежными лекалами и реза- 
ком. изготовленным из обломка ножо- 
вочного полотна (рис. 2) После этого 
стекло гнули, как — будет рассказано 
позже. 

При известном опыте и слесарных на- 
выках щиток такого типа можно сделать 
буквально за одни-два дня. 

Хороший обтекатель получится и це- 
ликом из листа органического стекла 
(рис. 3). Здесь, правда, потребуется еще 
большее умение ре(к>тать с материалом. 
В руках неопытного человека оргстекло 
гнется, хотя и легко, но не всегда так. 
как хочется. Кто пробовал, знает, что 
правильно согнуть оргстекло далеко не 
просто. Если нет каких-либо приспособ- 
«іений — деревянной модели, болванки 
нужной конфигурации, выгнуть стекло 
нужным образом без неожиданных и не- 
приятных волн, складок и т. п., удается 
не каждому. Это искусство. 

Даже перед гибкой самого простого по 
<))орме стекла (как на рис. 1) лучше за- 
ранее приготовить оснастку, роль кото- 
рой порой выполняет подходящих раз- 
меров банка, ведро и т. п. Можно изго- 
товить болванку из дерева (рис. 4.а) или 
фанеры (рис. 4^.6). изогнув ее 'как надо. 
На поверхности горячего стекла может 
отпечататься фактура поверхности (Іол- 
ванки. Чтобы этого не произошло, под 
разогретое стекло подкладывают мяг- 
кую. не синтетическую ткань (например, 
фланель). Если и в этом случае стекло 
частично помутнеет, то устранить это 
легко, воспользовавшись мелкой шкур- 
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кон, а затем одной из паст, применяемых 
для шлифовки автомобильных эмалей. 
Учтите, шкурка чаще всего нужна самая 
мелкая, «нулевка», иначе она сама мо- 
жет дать такие риски, которые вывести 
потом трудно. 

При работе в домашних условиях чаще 
всего приходится нагревать стекло над 
пламенем газовой плиты, хотя вы може- 
те прочитать в различных руководствах, 
что применение открытого пламени для 
этой цели крайне нежелательно. Действи- 
тельно так. Здесь при отсутствии опыта 
трудно проконтролировать температуру 
стекла. Теплопроводность у него ниэксш. 
поэтому внутренние слон прогреваются 
значительно медленнее внешних, кото- 
рые могут начать плавиться и гореть, в 
то время как внутренние еще остаются 
холодными. Тогда стекло покрывается 
микроскопическими пузырьками и без- 
надежно портится. 

Но что остается? Жилой дом — не за- 
вод. Итак, все-таки греем над газом. Но 
при этом непрерывно следим за стек- 
лом. все время перемещая его над пла- 
менем и переворачивая. Цель — нагреть 
как можно равномернее и не прижечь. 

Для успешного формования оргстекла 
разных марок требуется температура от 
120 до 150^ С. Поэтому, чтобы держать 
его в руках, нужны перчатки, лучше 
кожаные, мягкие. 

При работе с оргстеклом труднее всего 
вам будет получить правильную форму, 
при которой оно не втянется внутрь по 
линии симметрии, ведь нагретое стекло, 
как резина, стремится сократить свою 
поверхность. Обратите на это особое 
внимание, иначе почти всегда оно при- 
обретает форму седла, избавиться от 
которой трудно: приходится, дав краям 
остыть, вновь греть срединные участки, 
вытягивая их. выравнивая волны и т. д. 
В общем, работа для терпеливых. Облег- 
чить ее может модель — болванка, о ко- 
торой мы уже говорили <см. рис. 4). 

Теперь вернемся к обтекателю любых, 
самых сложных форм. Лучше всего де- 
лать его не из металла, а из стеклопла- 
стика — так называют материал, полу- 
чаемый после затвердевания эпоксидной 
или полиэфирной смолы, которыми про- 
питывают стеклоткань. Материал доста- 
точно легкий и прочный, а главное — 
пластичный во время изготовления. Ведь 
выклеить можно, по сути дела, какую 
угодно фсшму. 

Мотолюоитель вправе делать для себя 
любой обтекатель, будь то совершенно 
оригинальный или копия понравивше- 
гося фирменного. В мире много заводов, 
выпускающих обтекатели, а так как ди- 
зайне|>сісое искусство развивается по 
своим законам, то изделия разных фирм 
часто довольно схожи (рис. 5). тем паче, 
что их формы диктуются еще и совре- 
менной, вполне определенной, модой, де- 
сять— пятнадцать лет назад обтекатели, 
как и мотоциклы, имели плавные обво- 
ды. мягкие линии, сейчас мы видим не- 
ожиданно острые, стремительные, угло- 
ватые формы, порой даже парадоксаль- 
ные. Вам это ничего не напоминает? Ко- 
нечно жеі Это черты внешнего облика 
современного сверхзвукового самолета. 
Порой эти острые лннии при скромных 
скоростях на дорогах никак не оправда- 
ны. они даже хуже в отношении аэро- 
динамики малых скоростей, но с модой 
ничего не поделаешь. 

Итак, если вы уже достаточно хорошо 
представляете себе то, что подобно 
скульптору собираетесь лепить, имейте 
запас материала, сил и терпения. Работа 
предстоит нелегкая. Прежде всего на 
«живом» мотоцикле, по месту делают мо- 
дель — точную копию обтекателя — из 
дерева, пенопласта и т. п. (рис. 6). Го- 
дится любой хорошо поддающийся обра- 
ботке материал. Тут уже детально про- 
думывают способ к|>епления. при кото- 
|)ом по возможности не затрагивается 
конструкция самого мотоцикла. Плохо, 
когда для установки обтекателя нужно 
что-то разбирать и отсоединять, впро- 
чем. иногда идут и на это. если обтека- 
тель того стоит. 

Поверхность модели должна быть до- 
ведена буквально до блеска: с нее вам 
предстоит снять слепок — матрицу, 
она будет служить потом формой, в ко- 
торой вы станете «отливать» свой ше- 
девр. Поэтому дефекты модели недопу- 
стимы. они полностью перейдут к ори- 
гиналу. 

Матрицу изготовляют, как правило, 
тоже стеклопластиковую — она прочна, 
легка, долговечна, ее можно использо- 
вать многократно, передавая товарищам. 
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Пооерхногть модели натирают разде- 
лительным материалом — воском, чтобы 
застывшая оболочка матрицы легко от- 
стала от модели. Так как модель сложна, 
матрицу надо делать разъемной. Как? 
В нужном месте на поверхности модели 
устанавливают картонную перегородку 2 
(рис. 7), тоже натертую воском с рабочей 
стороны. С другой стороны тщательно, 
плотно закрепляют ее пластилином 3. 
затем выкладывают нужное количество 
' слоев стеклоткани с эпоксидным клеем 4 . 
обращая особое внимание на заполнение 
угла 5, тут могут быть пузыри. Для до- 
статочной жесткости толщина оболочки 
матрицы должна быть 4 — 5 мм. После 
застывания участка 4 перегородку уда- 
ляют. образовавшийся борт спиливают, 
обрабатывают воском, после чего вы- 
клеивают следующий участок матрицы 
(рис. 7,6). Склеивания по линии разъе- 
ма б не происходит. В дальнейшем всю 
матрицу собирают из нескольких таких 
частей иа винтах с гайками (рис. 8). 

Укладывая на рабочую поверхность 
модели стеклоткань, пропитанную смо- 
лой, постоянно помните о необходимости 
выжимать из-под нее воздушные пузы- 
ри. Иначе после застывания поверхность 
изделия может быть обезображена мно- 
жеством больших и малых раковин, ко- 
торые потом надо будет кропотливо 
шпаклевать. Особое внимание уделяйте 
первым слоям материала; а также всем 
неудобным углам, куда трудно уложить 
ткань. — тут могут быть пузыри. В не- 
которых случаях, если это не вредит 
прочности, приходится даже для получе- 
ния ровной поверхности в углах приме- 
нить просто загущенный клей (шпаклев- 
ку) без ткани. 

Когда матрица полностью готова, при- 
ступают к выклеиванию самого обтека- 
теля. Рабочую поверхность матрицы 
вновь обрабатывают восковой пастой, 
ткань укладывают так же тщательно, 
как сказано выше. Толщина стенки са- 
мого обтекателя обычно составляет 2— 

3 мм. Больше не нужно — сильно выра- 
стет масса. Если вы сочтете жесткость 
изделия в каких-то местах недостаточ- 
ной, ее легко увеличить, почти не нара- 
щивая массы. Делают легкие ребра (на- 
подобие шпангоутов, стрингеров) из пе- 
нопласта. наклеивают их на нужные 
участки оболочки изнутри и затем уси- 
ливают их. обклеивая всего одним-двумя 
слоями стеклоткани со смолой. Жест- 
кость конструкции намного возрастает. 

Окончательно как матрицу, так и ори- 
гинал обтекателя обрабатывают обычны- 
ми инструментами: напильниками, шабе- 
рами-ск|жбками. шкуркой ра.зной зерни- 
стости. Имейте в виду, что если в каких- 
то случаях вам нужно на затвердевшую 
уже смолу наложить еще слой, то глян- 
цевую поверхность надо обязательно 
ііашкурить. Она должна быть чистой, но 
шероховатой, иначе слои не склеятся на- 
делено. Вообще же говоря, монолитное 
изделие (выклеенное за один раз) проч- 
нее. 

Острым напильником, ножовкой, шабе- 
ром полученный стеклопластик режется 
довольно легко, но инструменты быстро 
портятся, тупятся. Не удивляйтесь этому. 
Шаберы приходится часто точить, а на- 
пильники менять. Тем. кто совсем не 
имел дела с эпоксидной смолой или стек- 
лотканью. сообщим некоторые правила. 
Прежде всего, эти материалы могут быть 
источником поражения кожи, глаз, орга- 
нов дыхания. При больших объемах ра- 
боты желательно действовать только в 
Ііеэи новых перчатках и в хорошо венти- 
лиі^уемом помещении. 

Новички часто совершают такие ти- 
пичные ошибки при работе со смолой. 
Во-первых, увлекшись, смешивают сразу 
столько клея, сколько использовать за 
час-полтора (такова его жизнеспособ- 
ность) не успевают. Вследствие реакции 
полимеризации клей начинает разогре- 
ваться и густеть на глазах, особенно 
если смешан о компактном объеме с ма- 
лой поверхностью теплоотдачи, напри- 
мер в банке. Выделяющееся тепло еще 
больше ускоряет ход реакции, и она мо- 
жет пойти столь бурно, что клей, став 
горячим, тотчас затвердеет в банке, пре- 
вратившись в кусок бесполезной пласт- 
массы. Поэтому мы готовим из смолы и 
отвердителя малые порции клея — 
не больше 100 см*. При этом лучше рабо- 
тать вдвоем с понятливым помощником, 
успевающим вовремя подготовить пор- 
цию клея, выкроить недостающий кусок 
ткани и т. п. 

Другая ошибка — пренебрежение рас- 
кроем стеклоткани. «Смешаю всю смолу. 


а потом нарежу ткань» — планируют 
некоторые. Но резать ее — занятие не 
из приятных, особенно иогда вы имеете 
дело с довольно грубой тканью типа ро- 
гожки. — при резне ее края осыпаются, 
ножницы быстро тупятся, обрезки лип- 
нут к просмоленным уже пальцам. Куски 
ткани советуем готовить заранее. Резать 
удобней не ножницами, а острым ножом 
на листе фанеры или линолеума, причем 
не пилящим, а рубящим движением, 
иначе нож потянет волокна ткани. 

Еще одна ошибка связана с процеду- 
рой смешивания компонентов клея — 
смолы и отвердителя. Есть немало смель- 
чаков. убежденных в том. что можно 
отмерять то и другое на глазок. Но при 
таком подходе к делу однажды вся рабо- 
та пойдет насмарку. Самое грустное, ког- 
да введено мало отвердителя. При этом 
смола остается полусырой, а ваше изде- 
лие — подобным резиновому. Иногда в 
этом случае удается спасти его. нагре- 
вая в течение часа-другого лучами бы- 
тового рефлектора, но результат не всег- 
да хорош. Изделие может покоробиться. 
Не поможет — значит отвердителя слиш- 
ком мало. Тут уж придется все начинать 
сначала. 

Если у вас нет точных (аптекарских) 
весов, смолу с отвердителем можно от- 
меривать и по объему, но — обязатель- 
но! — нужно сначала проверить состав 
клея на малых образцах. В этом случае- 
отвердитель (более жидкий компонент) 
удобно отмерять с высокой точностью, 
используя небольшой медицинский 
шприц. 

Если клей начинает быстро густеть, а 
использовать его вы не успеваете, можно 
на некоторое время «реанимировать» его. 
разбавляя ацетоном, растворителями 646. 
647. 648. Иногда сама смола, с которой 
приходится раС^ать. очень вязкая — ее 
тоже можно нисколько разбавить ацето- 
ном. Но учтите одно важное обстоятель- 
ство: даже будучи смешанной с отверди- 
телем в нужном соотношении, она за- 
стынет не раньше, чем улетучится аце- 
тон. Вот почему этот прием опасно ис- 
пользовать. когда нужно, например, за- 
лить какую-то дета.іь толстым слоем 
смолы (5—10 мм): верхний слой засты- 
нет. а нижний — не скоію. иногда при- 
ходится ждать сутками. В этих случаях 
II смоле не должно быть растворителей. 
Наконец, полезно знать, что прочность 
затвердевшей смолы, в которой присут- 
ствовал ацетон, из-за повышенной пори- 
стости будет ниже. 

Когда нужно разровнять слой просмо- 
ленной ткани, шпаклевки и т. п., а они. 
загустев, липнут, тянутся за пальцами, 
используйте простой прием: поставьте 
рядом маленькую чашку с ацетоном и 
смачивайте пальцы. 

Для заделки раковии и неровностей 
иа поверхности щитка используют шпак- 
левку на основе все того же эпоксидного 
клея, добапляя о него наполнители. Это, 
например, алюминиевая пудра, исполь- 
зуемая в известной краске «серебрянке», 
тальк. Вязкость смеси доводят до такого 
уровня, когда шпаклевка уже не течет. 
Однако на наклонных поверхностях за 
ві>емя полимеризации она все-таки мо- 
жет сползать, поэтому ее нужно закре- 
пить. Для этого пользуются самой тон- 
кой стеклотканью, вырезая из нее вре- 
менные заплатки и пропитывая их клеем. 
Заплатки, наклеенные на отремонтиро- 
ванную шпаклевкой раковину, не дают 
ей сползать. После отверждения эти ме- 
ста легко доводить до кондиции шкур- 
кой. 

Когда стеклопластиковая оболочка об- 
текателя готова, ее окончательно шпак- 
люют и шлифуют, то есть, готовят к ок- 
раске. Красят обычно пульверизатором. 
Очень хорошо на поверхность стеклопла- 
стика ложатся алкидные эмали, имею- 
щиеся в продаже. Они красивы и доста- 
точно прочны. Нитрокраски не столь 
долговечны, быстрее обветриваются, вы- 
горают. 

Собственно окраску ведут в послед- 
нюю очередь, когда все, вплоть до по- 
следнего винта крепления, готово. 

Верхнюю, плексиг.іасовую часть обте- 
кателя крепят к нижней винтами. Жела- 
тельны винты с конусной (потайной) го- 
ловкой. Они хорошо утапливаются в ма- 
териале оболочки и могут быть тоже 
скрыты шпаклевкой и закрашены. 

Красивый, хороший обтекатель достав- 
ляет удовольствие при поездках и удов- 
летворение не только своей прямой 
ролью, но и тем, что он сделан собствен- 
ными руками. 





Рис. 1. Простой щиток: 1 — нижняя часть; 
2 — реэинояый уплотнитель; 3 — средняя 
часть; 4 — вержняя часть |стекло|. 

Рис. 2. Нож для резки оргстекла. 

Рис. 3. Щиток из оргстекла. 

Рис. 4. Формы для гибки оргстекла: а — из 
дерева; б — из фанеры. 

Рис. 5. Примеры заводскнк щитков. 

Рис. 6. Модель для выклейкн щитка. 

Рис. 7. Изготовление разъемов на матрице 
(а] и НК соединение |б|: 1 — модель; 

2 — текнологнческая перегородка; 3 — пла- 
стилин; 4 — слои стеклоткани; 5 — угол; 
6 ~ линия разъема. 

Рис. 8. Матрица. 








в редакционной почте немало просьб 
выслать чертежи багги, рассказать о 
принципах конструирования спортивно- 
кроссового автомобиля. Однако журнал 
не спешил с конкретными рекоменда- 
циями в помощь тем, кто намерен строить 
багги. Требовалось время, чтобы посред- 
ством длительного «естественного отбо- 
ра» определить достойные для подража- 
ния образцы. Теперь же, когда среди 
большого количества конструкций появи- 
лись вполне доведенные и сбалансирован- 
ные, достаточно простые в исполнении 
и имеющие минимум оригинальных 
узлов, мы сочли возможным познако- 
мить читателей с компоновочными чер- 
тежами и краткой технической характери- 
стикой наиболее удачного, на наш взгляд, 
образца. А всем организациям, которые 
заинтересуются зтим спортивным авто- 
мобилем, предлагаем обратиться в рес- 
публиканский спортивно-технический клуб 
ДОСААФ города Тольятти, располагаю- 
щий необходимой документацией |комл- 
лект рабочих чертежей и описание 
технологии изготовления] и высылающий 
их наложенным платежом. Адрес клуба: 
445033, г. Тольятти, Революционная, 
7. Детали ни редакция, ни завод не 
высылают. 

Коротко познакомит с конструкцией 
багги ее создатель сотрудник лаборато- 
рии форсированных испытаний объеди- 
нения «АвтоВАЗтехобслуживание» Н. МУ- 
САТОВ. 


Не берусь утверждать, что предлагае- 
мый специально-кроссовый автомобиль 
совершенно лишен недостатков, но, как 
мне представляется, важно то, что он про- 
шел серьезные испытания во многих всесо- 
юзных соревнованиях и не подвел. В 
подтверждение достаточно сказать, что на 
чемпионате СССР 1981 года «золото», 
«серебро» и «бронзу» завоевали спорт- 
смены, выступавшие именно на этих 
машинах. 


Конструкция багги достаточно проста 
и надежна, не имеет уникальных узлов 
и деталей, за исключением рейки руле- 
вого механизма, изготовление которой 
не вызовет затруднений. Все агрегаты 
использованы от автомобиля «Жигули». 
Однако при желании можно в эту же 
раму установить двигатель «Москвича», 
переделав соответственно места крепле- 
ния. Коробка передач при этом останется 
«жигулевская». Так, при подготовке к 
чемпионату РСФСР 1 983 года в эту 
раму был установлен двигатель «Москви- 
ча», а автор конструкции на финише 
этих соревнований был первым. 

В заключение хочу отметить, что кон- 
струкция позволяет, и это особенно 
ценно, внедрять разнообразные изме- 
нения, предоставляя обширное поле дея- 
тельности для дальнейшего творчества и 
модернизации. 

Краткая техническая характеристика 

Масса снаряженного автомобиля — 550 кг; 
нагрузка — 45% на переднюю ось, 55% 
на заднюю ось; база — 2300 мм; подвеска: 
передняя независимая, ход — 230 мм, 4 амор- 
тизатора; задняя — зависимая, 4 амортиза- 
тора; тормоза — все барабанные. 


Компоновочный чертеж баггм: 1 — рама, 
сваренная нз труб в виде пространственной 
фермы; 2 — передняя подвеска в сборе; 

3 — амортизаторы передней подвески; 

4 — реечный рулевой механизм; 5 — радиа- 
тор; 6 — двигатель со сцеплением и короб- 
кой передач; 7 — аккумулятор; 8 — сиденье 
анатомического типа; 9 — карданный вал; 
10 — задний мост; 11 ~ верхняя реактивная 
тяга; 12 — продольная тяга заднего моста; 
13 — задние амортизаторы; 14 — ограничи- 
тель кода задней подвески; 15 — бензобак; 
16 — огнетушитель. 
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Под редакцией 
ВНИИБД 

I. Кто шз вщдштелей может двогаться в показанных 
ианражаенняхТ 

1 — все водители 

2 — только водитель грузового автомобиля 

^ 3 — водители легкового и грузового автомобилей 

II. Какие нз перечисленных денілвнн запрещены на 
этом участке дороги? 

4 — увеличение скорости 

5 — резкое торможение 

6 — движение с выключенной передачей или 

сцеплением 

III. О чем говорит водителю этот знак? 

7 — остановись и уступи дорогу, если увидишь, 

что по главной дороге приближается тран- 
спортное средство 

8 — обязательно остановись перед пересечением с 

главной дорогой 

ГѴ. До какого места действует знак «Главная дорога»? 
9 — только на этом перекрестке 

10 — до ближайшего перекрестка за поворотом 

11 — до знака «Конец главной дороги» 

V. Кто нз этих водителей имеет право двигаться 
с показанной на знаке скоростью? 

12 — ни один из водителей 

13 — водитель легкового автомобиля 

14 — водитель грузового автомобиля 





VI. Как в этой снтуацнн должен поступить 
воднтель легкового автомобиля, если грузовику 
надо повернуть направо? 

15 — может ожидать зеленого сигнала, чтобы 

следовать дальше прямо 

16 — обязан повернуть направо 

VII. В какой последовательностн должны проехать 
перекресток эти транспортные средства? 

17 — трамвай; автобус; грузовой автомобиль; 

легковой автомобиль 

18 — трамвай; грузовой автомобиль; легковой 

автомобиль; автобус 

19 — грузовой автомобиль; легковой автомобиль; 

трамвай и автобус 

VIII. Действия какого водителя не противоречат 
Правилам? 

20 — обоих водителей 

21 — водителя Б 

IX. Каков допустимый люфт рулевого колеса у 
автомобилей ВАЗ? 

22 — 5 ' 

23 — 10° 

24 — 25° 

X. Можно лн эксплуатировать прицеп к легковому 
автомобилю без номерного знака? 

25 — можно 

26 — нельзя 

Ответы — на стр. 32 





ГЛАЗАМИ 

НОВИЧКА 



Безусловно, каждый, кто сегодня 
вполне уверенно сидит за рулем, когда- 
то был в згой роли. Но помнит ли он 
свои первые впечатления? Сейчас мне 
кажется, что они незабываемы, но прой- 
дет время, и кто знает... Именно поэто- 
му мне и хочется сегодня поделиться 
своими наблюдениями над автомобиль- 
ной жизнью с водительского места, на 
котором я оказался недавно. Ни в коем 
случае не претендую на оригинальность, 
что-то неожиданное для других. Нет. 
Просто хочется еще раз привлечь вни- 
мание к тому, что мешает нам «жить на 
дороге» и, может быть, даже лучше 
видно на свежий взгляд. 

Итак — я начинающий. Позади курсы 
и я руках новенькое удостоверение. Уже 
забыты сложности, связанные с постоян- 
ными отпрашиваниями с работы на 
практическую езду. Кстати, неужели 
нельзя организовать обучение так, что- 
бы это было не в рабочее время? Уже 
не бьет дрожь при виде встречных ма- 
шин, как это было на первых занятиях, 
или работников ГАИ, как это было на 
экзаменах. Конечно, почтительная ско- 
ванность еще осталась, но уже появля- 
ется время, чтобы и вокруг оглядеться, 
и за собой как бы со стороны пона- 
блюдать. 

Вот с себя-то и начну. Как только ока- 
зался в городском потоке, сразу остро 
ощутил, что в автошколе мало уделя- 
лось внимания ситуациям, которые на 
практике постоянно встречаются нович- 
ку и часто ставят его в тупик. К приме- 
ру, та же самая парковка, когда места 
на стоянке не слишком много. Уверен, 
если людям, только недавно начавшим 
ездить самостоятельно, дать задание по- 
ставить машину к тротуару в пятиметро- 
вое пространство, то большинство нач- 
нет тыкаться туда на первой-второй пе- 
редаче, то есть передним ходом. В кон- 
це концов встанет. Но как! 

И только после от кого-нибудь из бы- 
валых новичок узнает, что такой заезд 
проще всего выполнить задним ходом. 
Проще-то проще, но только когда хо- 



рошо освоишь этот маневр, а ему на 
курсах не слишком много внимания 
уделяли. То же самое могу сказать и 
о троганье с места, когда автомобиль, 
например, стоит на подъеме. Если еще 
дело происходит зимой на скользкой до- 
роге, да сзади подгоняют нетерпеливые 
«асы», ощущения испытываешь, мало 
сказать, неприятные. А ведь все это 
надо было прочно усваивать в автошко- 
ле, а не постигать на практике в ущерб 
собственным нервам и нервам других. 

Бывалые водители узнают начинающе- 
го по «почерку». Прямо скажем, неров- 
ному. А ведь это происходит часто и не 
без участия окружающих, которые свои- 
ми маневрами, рассчитанными на «ма- 
стера», ставят новенькому просто непо- 
сильные задачи. Обычно, конечно, без 
умысла: как узнаешь, что за рулем вче- 
рашний курсант? А ведь именно для 
этого предусмотрен Правилами знак 
«70 км/ч», который должен устанавли- 
ваться на автомобили водителей, имею- 
щих стаж менее двух лет. Но встречаю 
его я лично крайне редко. Да и взять 
его, оказывается, негде. Только если са- 
мому нарисовать. Госавтоинспекция на 
этот пункт Правил, прямо скажем, смот- 
рит сквозь пальцы. А зря. 

Теперь несколько слов о том, как мы 
соблюдаем Правила. Возможно, выска- 
жу парадоксальную- мысль, но, по мое- 
му глубокому убеждению, более всего 
чтут дорожный кодекс именно начинаю- 
щие водители. Здесь явно прослежива- 
ется обратная зависимость: больше 

опыт — меньше уважения к Правилам. 
Во всех истоках этого удивительного яв- 
ления мне разобраться не под силу. 

Почему, например, некоторые автомо- 
били без специальной окраски, звуковых 
сигналов и проблесковых маячков но- 
сятся по левой полосе со скоростью яв- 
но больше 60 км/ч, распугивая всех све- 
том противотуманных фар? 

Почему владелец «Жигулей», направ- 
ляясь к своему дому, считает возмож- 
ным регулярно проезжать под знак 3.1, 
в просторечье именующийся «кирпи- 
чом»? И это при том, что всего в ста 
метрах дальше хорошо известный ему 
подъезд к дому, который предусмо- 
трели организаторы движения. 

Почему водитель такси может, не 
смущаясь, ринуться из третьего или чет- 
вертого ряда вправо буквально под уг- 
лом в 90°, нередко лишь за тем, чтобы 
сообщить человеку на тротуаре, что он 
направляется в парк? И если этот лихой 
маневр случится перед вами, то избе- 
жать неприятностей позволяет только 
постоянная бдительность и опыт, кото- 
рого-то новичку и не хватает. 

В общем, вопросов на свежий взгляд 
можно поставить множество. Но что 
дальше? Отвечать на них новичку при- 
ходится самому. Отвечать своими дейст- 
виями, поступками, умением. И сделать 
это совсем не просто: мастерства опять 
же не хватает. Вот и хотелось бы вы- 
сказать пожелание, чтобы наши экзаме- 
наторы — работники ГАИ и опытные во- 
дители были бы все-таки более внима- 
тельными и в то же время терпимыми 
к тем, кто недавно сел за руль. Этим 
вы не только поможете им быстрее 
подняться до необходимого уровня, но 
и воспитаете в духе уважения ко всем 
находящимся на улице и дороге. Это, 
как мне представляется, в наших общих 
интересах, в интересах безопасности 
движения. 

С. ШАХМАЕВ 



дорожныя знаки ІЮ сво- 
ем н і ияявльмаи сутш дрмзвекы рвоъес- 
иоть ророжиую ситуацию, помогать бы- 
стро и ТОКИО орнаиімроеаться в май. Нм- 
ШК иа наоборот. Одяюіо, стоюшувжись 
с твеим' (очатаимем эмамоя, как на уям- 
це ГІяеаамояа я Тбилиси [вархниИ от- 
мои), водитмь впея ц е может ъвгадоі- 
рить, что у твх,. кто кх устамовил подоб- 
ным образом, зарина была обратная. 
ДиАствите^но: попытайтесь выполнить 
указашю одного иэ нні, строго предпм- 
сываюавего еднистяамно возможное на 
дію і ам переврестка мпрааламиа дви- 
жамия, иа иаруамв при этом трабоаа- 
нма другого, ^яд ли >то у вас полу- 
чится. 

Похожую головоломку сочнииям ра- 
ботниин ГАИ г. Лнсмчаиска ворошмігаа- 
градской области (снимок внизу). Прав- 
да, они на столь иагтоДчивы, кая иг 
тбмаисскиа коллеги. Они не дмктуют во- 
дителям грузовых вятсмобійей: поез- 
жай на звпраа^авицнй зная, но коварно 
соеатуют вея раз тах и поступитъ. 

Мдь соааржаино очавидно, что в пв- 
иазаиной ситуации спадоваао применить 
иа ниформаДиоиио-уяезатальнын знак 
5.10.1, а 5.10.2 ши 5.Ю.1. Ибо, как сяа- 
заио а Праамлмг, он должай прадлохить 
водмтапам ракомсндуамоа маправла- 
ииа данжаиня для транспортных средств, 
дямжвиив которых в оджом из возмож- 
ных иапрваланнй (а дмотм саучав — 
прямо) запрещено ив парвкрестив зна- 
ком 1.4. 

Нам остаатся, я свою очередь, пора- 
иомамдоаать авторам этих ребусов по- 
чаще сверяться с Прааилвмзт и ГОСТом 
21457—79 «Техиичвскне средства орга- 
явоацим дорожного дашяеиия. Правила 
армманаавии. 



ЕСЛИ БЫ 
СПРОСИЛИ 
МЕНЯ 


Продолжаем публиковать 
предложения читателей 
по совершенствованию 
правил движения 


В Правилах понятие «мотоцикл» опре* 
делено двумя показателями: рабочим 
объемом двигателя <50 см* и больше) іі 
максимальной скоростью (40 км/ч и боль- 
ше). А под понятие «велосипед» подпа- 
дают транспортные средства, у которіих 
эти показатели менее указанных. Возни- 
кает вопрос: куда отнести транспортные 
средства с двигателем рабочим объемом 
менее 50 см*, но с максимальной кон- 
структивной скоростью более 40 км/ч. и 
наоборот? Эту неувязку можно устра- 
нить, заменив в определении «Мотоцикл» 
союз «и» между параметрами, о кото- 
рых здесь говорилось, союзом «или». 
Тогда все встанет на свои места и не 
будет никаких двусмысленностей. 

Еще хотелось бы сказать о том. что 
нередко все мы попадаем в ситуацию, 
когда дорожная обстановка осложняется 
каким-нибудь неожиданным препятстви- 
ем. Это может быть остановившийся 
из-за неисправности автомобиль, щит. 
огораживающий место работ, глубокая 
яма на проезжей части. Выходя из по- 
ложения. всем нам приходится в той или 
иной форме и степени нарушать Прави- 
ла: пересекать сплошную линию размет- 
ки. выезжать на левую сторону движе- 
ния. на тротуар или в резервную зону. 
А иногда ничего не остается, кроме как 
втискиваться в непрерывный поток, рис- 
куя помять автомобиль и уж. во всяком 
случае, создавая аварийную обстановку. 
К сожалению, далеко не каждый из нас 
всегда готов поступиться собственным 
правом преимущественного проезда и 
подобных случаях. В связи с этим стоило 
бы ввести в Правила два пункта, кото- 
рые определяли бы порядок движения 
при возникновении на проезжей части 
неожиданного препятствия. 

Первое положение может быть записа- 
но следующим образом: «При необходи- 
мости объезда временного препятствия 
допускается пересекать сплошную ли- 
нию разметки с выездом в резервную 
зону или на левую сторону при условии, 
что это не создаст помехи встречному 
транспорту к не будет угрожать безопас- 
ности движения». 

Второе: «При сужении дороги, которое 
вызвано неожиданно возникшим времен- 
ным препятствием, попутные транспорт- 
ные средства, движущиеся в соседних 
рядах, должны проезжать узкое место 
поочередно, независимо от имеющейся 
дорожной разметки и преимущественно- 
го права проезда по свободному ряду». 

Кстати, последнее правило уже доволь- 
но давно действует во многих зарубеж- 
ных странах. 

Н. ГЛУШКОВ 

г. Москва 


Я бы уточнил порядок движения по 
трамвайным путям на участках дорог 
между перекрестками. Сейчас пункт 10.7 
Правил разрешает водителям безрельсо- 
вых транспортных средств двигаться по 
полотну трамвая попутного направления, 
если оно расположено посередине доро- 
ги. Но нередко на улицах односторон- 
него движения трамвайный путь смещен 
к левому краю, например на бульварах, 
вдоль скверов и т. п. Как быть в этих 
случаях? Очевидно, и здесь нет смысла 
запрещать выезд на трамвайный путь 
попутного направления. Но тогда в Пра- 
вилах надо сделать соответствующую 
запись. 

В. ЕГОРОВ 


СЪЕМНОЕ ЗЕРКАЛО 


Автомобили ВАЗ — 2105 и «2107* 
оборудованы удобным наружным эер> 
калом, положение которого можно ре* 
гулировать из салона. Однако при без- 
гаражном хранении машины постоян- 
но закрепленное снаружи зеркало ста- 
новится предметом постоянной заботы 
владельца: не сломали бы. Чтобы спо- 
койно оставить машину на улице, по- 
лезно сделать зеркало съемным. Вари- 
антов разъемных креплений, как пра- 
вило, бывает столько, сколько масте- 
ров берется за их изготовление. Ниже 
мы приводим два из них — с местом 
разъема внутри автомобиля и снаружи. 


Московский автолюбитель А. ЯКОВЛЕВ 
предложил конструкцию, в которой узел 
крепления зеркала незначительно изме- 
нен. Суть изменения в том. что шарнир- 
ный узел, вращающийся в пластмассо- 
вой вставке, которая закреплена на две- 
ри. соединяется в одно целое с рукоят- 
кой. которой поворачивают зерксціо из 
салона. В самой же рукоятке вместо 
штатного крепежного винта, соединяю- 
щего ее с кронштейном, прикрепленным 
к зеркалу, установлен специальный не- 
съемный винт с пластмассовой головкой. 
Как выглядит измененное крепление зер- 
кала. пока.эано на рисунке. 

Чтобы и.зготовить такое крепление, 
понадобится выточить две детали: пере- 
ходную <-тулку 2 и винт 8. Пластмассо- 
вую гожвку /. которая установлена на 
конце винта 8. можно подобрать из при- 
меняем мх в радиоделе, согласовав меж- 
ду соб^ размеры стержня у винта и 
гнезда для него в головке. Кроме этого, 
надо заготовить два мелких винтика, од- 
ним и:< которых .закіюпляют по месту 
рукоятку 3 на переходной втулке 2. а 
другим ^ головку 7 на винте 8, и две 
тонкие пластмассовые шайбы 5. 

Порядок работы следующий. Из руко- 
ятки 3 извлекают декоративную крыш- 
ку 9 и сразу же сверлят в центре ее от- 
верстие диаметром 4.5 мм. Вывинчивают 
штатный винт, которым рукоятка соеди- 
нена с кіюнштейном 10 зеркала, и вы- 
таскивают зеркало из двери. Отвернув 
два пинта, крепящих пластмассовую 
вставку в углу оконного проема на две- 


ри. извлекают сначала саму вставку, а 
:іатем уже из нее шарнир, с которым 
поворачивается зеркало. На конце кор- 
пуса 1 шарнира, который выступает в 
салон, нарезают три полных витка резь- 
бы М12хі, после чего корпус шарнира 
ставят на место и. навернув на него 
переходную втулку, закернивают место 
резьбового соединения, чтобы детали не 
могли разъединиться. Надевают на пере- 
ходную втулку рукоятку 3 в том положе- 
нии, как она всегда будет находиться, и 
сверлят в удобном месте через стенки 
обеих деталей сквозное отверстие для 
фиксирующего винта 4. Не разъединяя 
деталей, нарезают в отверстиях резьбу. 
Диаметр отверстия и. соответственно, 
резьбы выбирают в зависимости от раз- 
мера винта 4, который заворачивают 
сюда сразу после нарезки резьбы. 

На винт 8 надевают пластмассовые 
шайбы 5 и декоративную крышку 9. сма- 
зывают ее края любым клеем, соединя- 
ющим пластмассу, и весь узел из четы- 
рех деталей вставляют в гнездо на ру- 
коятке 3 так. чтобы винт мог с мини- 
мальным осевым зазором вращаться 
между рукояткой и приклеенной к ней 
декоративной крышкой. На выступающий 
конец винта 8 надевают головку 7 и за- 
крепляют ее винтом 6. Здесь могут быть 
и другие варианты соединения, завися- 
щие от конструкции оказавшейся под 
рукой головки. 

Пластмассовую вставку вместе с соб- 
ранным на ней повоіютным мехаии;«мом 
возвращают на ее место в оконном прое- 
ме двери. Остается вставить сюда крон- 
штейн зеркала и опробовать, как он 
соединяется с поворотным механизмом. 

На установку съемного зеркала и его 
регулировку затрачивается около 30 се- 
кунд. но благодаря к|>еплению изнутри 
салона зеркало можно оставлять на ма- 
шине во время дневных остановок и 
стоянок. 

Один из сотрудников редакции «За ру- 
лем» на своем автомобиле ВАЗ— 2105 
решил эту проблему иначе. Оставив в 
первозданном виде поворотный меха- 
низм и его крепление к двери, он встро- 
ил разъемный элемент в ту часть крон- 
штейна, которая всегда остается на- зер- 
кале. Как это сделано — видно на фото 
Известное всем автолюбителям соедине- 
ние типа «ласточкин хвост» сделано 
коротким, а обе его половинки прик|>еп- 
лены к разрезанному пополам кронштей- 
ну. Естественно, что узкая часть «ласточ- 
киного хвоста» расположена снизу Что- 
бы снять зеркало, требуется только одно 
движение руки. Удобно, но делать это 
надо каждый раз. покидая автомобиль ^ 

поскольку оно ничем не крепится. 



Разъемное крепление зеркала на ВАЗ — 
2105 мосноесного аетолюбнтелл А. Яное- 
лева: 1 — корпус шарнира; 2 — переход 
нал втулна; 3 — руноятиа поворотного 
механизма; 4 и 6 — фиксирующие вин- 
ты; 5 — пластмассовые шайбы (2 
7 — головка специального винта; 8 — 
специальный винт (размеры «а* м «А» 
на винте определяют соответственно ана- 
логичным размерам у выбранном гомо- 
ни винта); 9 — декоративная идым і 
10 — кронштейн зеркала. 

Разъемное крепление типа «яастммв 
хвост» для зеркала на автомобмое ВаЗ~ 
2105. 
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Н е тек давно в печати промелькну- 
ли сообщения: в некоторых стра- 
нах столкнулись с несколько нео- 
жиданной причиной дорожно- 
транспортных происшествий. Оказалось, 
что все дело... в музыке. Да, в музыке, 
которая все более навязчиво звучит из 
приемников и магнитофонов, установлен- 
ных в автомобилях. Выяснилось, что она 
не только отвлекает водителя от управ- 
ления машиной, наблюдения за дорожной 
ситуацией. Многие слушают ее через на- 
ушники, что, конечно, перекрывает почти 
полностью такой важный канал информа- 
ции о путевой обстановке, как слуховое 
восприятие. Кроме того, музыка, а пер- 
вую очередь громкая, с активным ритми- 
ческим строем, оказывает самое непо- 
средственное и не всегда положительное 
влияние на психологическое состояние 
человека. Как считают специалисты, 
неудачное сочетание всеіГ этих факторов 
может обернуться для водителей-мело- 
манов серьезными неприятностями. 

Что же делать? В Швейцарии, напри- 
мер, полицию обязали следить за тем, 
чтобы радиоаппаратура в салонах авто- 
мобилей во время езды хотя бы не ис- 
пользовалась на полную мощность. В 
общем, проблема, которую можно оп- 
ределить словами «аварии в стиле «дис- 
ко», уже существует. 

Не стоит ли задуматься над этим во- 
просом и нам? Ведь и наши водители 
все чаще экипируют свои машины совре- 
менной радиотехникой. Пока что в ос- 
новном легковые автомобили, но уже 
не редкость приемник или магни- 
тофон в кабине тяжелого грузовика, ав- 
тобуса. троллейбуса. 

Еще великий русский физиолог Пав- 
лов замечал, что нет ничего более вла- 
стного в жизни человеческого организ- 
ма, чем ритм. Ритмично бьется сердце 
и протекают сложнейшие химические 
превращения при обмене веществ. Мы- 
шечные сокращения тоже являются ре- 
зультатом разных ритмических процес- 
сов. 

Негрудно предположить, что и му- 
зыкальные ритмы в определенных усло- 
виях могут сказаться на наших дейст- 
виях — «пережал-недожал», «перекру- 
тил-недокрутил». Известно, что с нара- 
станием музыкального темпа у слушате- 
ля непроизвольно учащается пульс, в 
кровь поступают избыточные дозы ад- 
реналина. 

Между тем труд водителя, особенно 
в крупных і-ородах, связан с большим 
нервным напряжением, что в первую 
очередь отражается на состоянии сер- 
дечно-сосудистой системы. Так, в часы 
пик при возникновении какой-то крити- 
ческой обстановки в потоке пульс шо- 
фера нередко возрастает до 150 ударов 
в минуту с одновременным резким 
скачком артериального давления. Пред- 
ставьте себе, что все это наслаивается 
на нервное возбуждение, связанное с 
прослушиванием громкой, ритмичной 
музыки или просто информации повы- 
шенной эмоциональной насыщенности. 
В такой момент внутренние защитные 
ресурсы человека могут оказаться ис- 
черпанными ~ они ведь не беспредель- 
ны, а в результате какое-то неверно 
принятое решение или не совсем точное 
действие — авария, о которой впослед- 
ствии в протоколах Госавтоинспекции 
напишут «Не справился с управлением». 

Есть факторы, на которые музыка ока- 
зывает и не столь очевидное, но тоже 


АВАРИЯ 
В СТИЛЕ 


«ДИСКО» 


достаточно заметное, особенно для во- 
дителя, влияние. Например, исследова- 
ния советского ученого С. Кравкова по- 
казали, что от нее зависит цветоощуще- 
ние человека. Даже находясь в нор- 
мальном эмоциональном состоянии, око- 
ло 70% водителей ошибаются, опреде- 
ляя в темноте расстояние до идущего 
впереди автомобиля. Красный цвет его 
габаритных огней создает своего рода 
оптический обман. При прослушивании 
музыки, особенно экспрессивного ха- 
рактера, этот отрицательный эффект мо- 
жет значительно усугубиться: диссонанс, 
вызываемый музыкой, повышает спо- 
собность водителя к восприятию зеле- 
ного цвета и понижает красного, а 
консонанс наоборот. Другими слова- 
ми, в том и в другом случае искажается 
реальная картина. 

Все это нельзя не учитывать. Задумы- 
ваясь над тем, как сделать работу чело- 
века за рулем более комфортабельной, 
а значит и безопасной, мы обязаны при- 
нимать во внимание и такие малозначи- 
тельные на первый взгляд факторы, как 
музыкальное, скажем так, сопровожде- 
ние. 

Оно может быть и вполне благотвор- 
ным. Недаром в системе научной орга- 
низации труда в промышленности «музы- 
кальный фон» занимает достойное место 
среди эффективных способов повышения 
работоспособности человека. Опреде- 
ленным образом подобранная музыка 
вызывает положительные эмоции, ко- 
торые оптимизируют деятельность нерв- 
ной системы и вообще психофизиологи- 
ческие процессы в организме. Особен- 
но заметен этот эффект, когда интен- 
сивной деятельностью загружены огра- 
ничена участии коры головного моз- 
га, что обычно происходит при выпол- 
нении сравнительно простых и однооб- 
разных действий с односторонней мы- 
шечной нагрузкой и ограниченным кру- 
гом информации. Именно к такому ро- 
ду деятельности по всем признакам от- 
носится труд водителя. Интуитивно он, 
видимо, чувствует все это и, пытаясь 
самостоятельно преодолеть возникаю- 
щую дискомфортиость, в меру своих сил 
и возможностей старается улучшить ус- 
ловия труда, в результате подобной са- 
модеятельности и появляется в кабинах 
всякого рода музыкальная техника, на- 
строенная на волну, которая всегда от- 
ражает вкусы и настроение своего вла- 
дельца, но далеко не всегда, как мы 
уже попытались показать выше, способ- 
ствует его, да и нашей с вами безопас- 
ности. 


Теперь пришло время задаться вопро- 
сом: почему любая необходимая води- 
телю зрительная информация ~ дорож- 
ные знаки, указатели, светофоры, сиг- 
нальные и контрольные приборы авто- 
мобиля — моделируется, а значит, же- 
стко отбирается специалистами, тогда 
как звуковая формируется стихийно, со- 
вершенно без учета истинных интере- 
сов этой категории слушателей. Такое 
положение, на наш взгляд, сегодня не 
отвечает интересам дела. Безусловно, 
речь идет не о том, чтобы запретить 
шоферу вообще слушать интересующие 
его передачи или музыкальные програм- 
мы. А о том, чтобы с помощью квали- 
фицированных специалистов разрабо- 
тать и предложить водителю такой на- 
бор звуковой информации, который, во- 
первых, заинтересует его, а во-вторых, 
поможет ему трудиться производитель- 
но и безопасно. Поступать к нему эта 
информация должна на постоянной вол- 
не, которую надо специально выделить 
для миллионов тех, кто находится в пути 
за рулем автомобиля. Во многих странах 
развитого автомобилизма дорожная по- 
лиция и разные общественные органи- 
эации, объединяющие автолюбителей, 
все активнее используют современную 
радиотехнику для информирования во- 
дителей об условиях движения, сни- 
жения их эмоциональной напряженно- 
сти. 

Пришло время и нам подумать о соз- 
дании подобной радиослужбы, если и 
не круглосуточной, то хотя бы регу- 
лярно выходящей в эфир на опреде- 
ленной волне. Состав программы дол- 
жен определяться на основе отечест- 
венных методологических принципов ис- 
пользования музыки в труде. Кстати, 
фиксированная волна удобна и тем, что 
грузовые автомобили несложно будет 
оборудовать простейшими и дешевыми 
радиоприемниками, настроенными толь- 
ко на нее. 

Конечно, без эксперимента трудно 
точно очертить круг информационных 
передач этой программы. Здесь будут 
уместны регулярные сообщения о ме- 
теорологических условиях и их пред- 
полагаемых изменениях. Такая инфор- 
мация имеет профилактическое значе- 
ние, ведь некоторые исследования по- 
казывают, что при резком повышении 
атмосферного давления, а также при 
вторжении холодных воздушных масс 
число аварий возрастает более чем на 
20%, а при значительном повышении 
температуры — почти на 507і>. Думает- 
ся, что и оперативный рассказ о дорож- 
но-транспортных происшествиях может 
стать хорошим психологическим «ду- 
шем» для лихачей, склонных к наруше- 
ниям Правил. Включив «свою» волну, 
водители смогут узнать о последних из- 
менениях в организации движения в го- 
роде, о том, как удобнее в данный мо- 
мент попасть в ту или иную его часть. 

В общем, немало может быть инфор- 
мации, чрезвычайно полезной для чело- 
века за рулем автомобиля, и наиболее 
полный ее круг, повторяем, определит- 
ся на практике. Слово теперь за ГАИ. 
за транспортными управлениями испол- 
комов Советов народных депутатов, за 
Г остелерадио. 

И. ГОЛЬДВАРГ, 


функциональной музыки 
филиала Центра НОТиУ «ТОН» 


г. Пермь 
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Редакционная почта саидетельстаует: задачи с раэбором опасных 
ситуаций специалистами пользуются популярностью у читателей. 
Все задачи, которые были предложены ранее, моделироаались на 
осноае реальных фактоа, подсказанных саодками ДТП и практикой 
НИИ судебных экспертиз. В последнее аремя мы получаем немало 
писем, ааторы которых сами предлагают описание различных кон- 
фликтных положений и просят, чтобы они были прокомментироааны 
на страницах «За рулем». Мы с удоалетаорением отмечаем такую 
актианость и, идя иаастречу пожеланиям наших общестаенных кор- 
респондентоа, предостааляем сегодня специалистам слоао для раэбора 
ситуаций, описанных читателями А. Семыкииым, В. Юшиным, Л. Черну- 
хой и В. Ходыреаым. 

Ситуация І. Вы едете по загородному шоссе, на котором недаано 
укладыаали местами ноаое покрытие. Ширина его проезжей части 
7 метроа. Нагоняете аатопоезд, даижущийся со скоростью не более 
70 км/ч, и некоторое аремя следуете за ним, не имея аозможности 
соаершить обгон. Но аот астречная полоса осаободилась, однако 
перед аами знак 1.15, предупреждающий о том, что апереди скользкий 
участок дороги. Какоаы будут ааши дейстаия? 

А — как только осаободилась астречная полоса, спокойно приступите 
к обгону, считая, что остаашегося до опасного участка расстояния 
аполне достаточно для зааершения манеара. 

Б — а расчете на то, что аодитель аатопоеэда начнет притормажи- 
аать, сразу и актиано приступите к манеару, стараясь эааершить его 
по аозможности быстрее, а, аозаращаясь на саою полосу даижения, 
перед опасным участком или а самом его начале резко снизите 
скорость. 

В откажетесь от маневра, считая, что на участке за предупреж- 
дающим знаком начинать обгон слишком рискованно. 

Ситуация 2. По раскисшей после дождя проселочной дороге 
вы подъезжаете к пересечению с шоссе, где вам надо повернуть 
направо. Выезжая на трассу, необходимо преодолеть небольшую 
насыпь. Сделать это проще всего с ходу, но есть сложность: 
справа к перекрестку со скоростью 80 — 90 км/ч приближается 
«Москвич», а слева — два мотоциклиста, судя по амуниции, рыбо- 
ловы. Оценивая обстановку, вы понимаете: для безопасного разъезда 
с «Москвичом» аполне достаточно лишь немного снизить скорость, 
а мотоциклисты требуют обязательной остановки перед шоссе, 
после чего, скорее всего, будет довольно трудно вновь тронуться 
с места, тем более на подъем. В это время вы видите, что первый 
мотоциклист включает правый указатель поворота и готовится 
съехать на вашу дорогу, то есть вам он уже не помеха. Второй 
мотоциклист тоже притормаживает, однако его дальнейшие намере- 
ния пока еще окончательно не ясны. Как вы поступите в сложившейся 
ситуации? 

А — резко увеличите скорость и выедете на шоссе перед мото- 
циклистами, стараясь при этом не оказаться хотя бы частично на 
полосе встречного движения. 

Б — остановитесь перед самой насыпью и продолжите движение 
только после того, как намерения каждого из участников эпизода 
станут вам окончательно ясны. 

В ^ остановитесь на таком расстоянии перед насыпью, которое 
позволит после того, как обстановка на шоссе прояснится, не буксуя, 
с ходу преодолеть подъем и выехать на дорогу, не создавая никому 
помех. 

Ситуация 3. Стемнело. Со скоростью около 60 км/ч вы движетесь 
по неширокому пустынному шоссе, включив дальний свет фар. На 



Прогнозируем ЩШ ШшЩШ ВісВаі 

ІѴНІѴ ООІ 


встречной полосе, примерно в 1 00 метрах апереди, щиты, ограждающие 
проезжую часть, где днем, вероятно, ведутся какие-то строительные 
работы. Когда до этого места остается около 50 метров, из-за 
щитов на вашу полосу неожиданно выезжает легковой автомобиль 
с дальним светом фар. Что вы предпримете в такой обстановке? ■ 

А — переключением фар предупредите встречного водителя о І 

вашем приближении и праве на преимущественный проезд и будете 
ехать в прежнем темпе, считая, что вам обязаны уступить дорогу 
и сделают это. 

Б — считая, что с учетом обочины остается достаточно места для 
безопасного разъезда двух автомобилей, частично съедете на нее и, 
переключившись на ближний свет, не снижая скорости, минуете 
узкий участок одновременно со встречным. 

В — решив, что ситуация складывается опасная, не переключая света 
фар, съедете на обочину и остановитесь, пропуская встречный 
автомобиль. 

Г — остановитесь на проезжей части, не меняя полосы движения, 
и, переключившись на подфарники, подождете, пока встречный 
автомобиль минует опасный участок и займет свою сторону дороги. 

Ситуация 4. Поздняя осень. Температура окружающего воздуха 
около нуля. Падает мокрый снег, сопровождаемый сильным порыви- 
стым ветром. Перед вами дорога идет несколько на подъем, 
который завершается примерно 50-метровым горизонтальным участ- 
ком с некоторыми неровностями покрытия, о чем предупреждает 
знак 1.16. Скорость вашего автомобиля 70 км/ч, а навстречу вам 
в 200 метрах приближается грузовик с прицепом. Есть ли опасность 
в такой ситуации и как вы думаете поступить? 

А — будете ехать, как и прежде, не снижая скорости и не изменяя 
траектории движения. 

Б — снизите скорость вдвое и постараетесь миновать возвышение 
дороги плавно, не делая резких движений рулем и не тормозя. 

В — > остановитесь перед возвышением дороги и возобновите 
движение только после того, как грузовик проедет этот участок. 

Оценки принятых решений 
и комментарий специалистов 


СИТУАЦИЯ 1 


Оценки: А — 2; Б — 2; В — 5. 

За городом предупреждающие знаки устанавливают, как известно, 
за 1 50^300 метров до начала опасного участка. Следовательно, 
в сложившейся ситуации вам предстоит решить, успеете ли вы на 
этом расстоянии спокойно завершить обгон. Давайте разберемся 
вместе. 



ГДР. Управление доіюжной полиции со- 
общило. что более 40% ДТП с участием 
мотоцнклистои происходит из-аа превы- 
шения допустимой скорости движения. 
Заметная доля таких аварий связана с 
нетрезвым состоянием водителей. При- 
том. если в среднем каждое двадцатое 
ДТП заканчивается гибелью водителя, то 
в случаях, когда за рулем пьяный. — 
каждое двенадцатое. 

ПОЛЬША. Дорожная милиция в течение 
двух дней проводила массовую проверку 
транспортных средств, принадлежащих 
государственным учреждениям и пред- 
приятиям. В девяти воеводствах обсле- 


довано было 47 тысяч автомоби.пей. Вы- 
яснилось. что наиболее распространен- 
НОІ1 неисправностью являются неполадки 
в световых приборах. 


АВСТРИЯ. «Христофорус Іь — так на.зы- 
вается первый в стране вертолет, пред- 
назначенный для оказания скорой меди- 
цинской помощи жертвам ДТП Его эки- 
паж из пилота, врача и санитара выле- 
тает на место происшествия уже через 
две минуты после получения сигнала 
тревоги. Использование таких вертоле- 
тов на всей территории республики, по 
предположениям специалистов, позволит 


ежегодно сйасать от смерти не менее 
200 человек. 

АНГЛИЯ. Уинстон Черчилль. 42-летний 
внук бі*іишего премьера.' был оштрафо- 
ван полицией за значительное превіііше- 
ние максимальной скорости движения 
на одной из дорог страны. Активный сто- 
ронник атомного вооружения Англия. 
У. Черчилль пытался избежать наказания, 
ссылаясь на то. что он «спасался бегст- 
вом от преследовавших его демонстран- 
тов». 

ИТАЛИЯ. Местные службы безопасности 
движения требуют от швейцарских авто- 
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ПОСТУПИТЕ ? 


При скорости 70 км/ч, с которой движотся аятопооэд, он проходит 
за секунду 20 мотров. Обгонять его вы можете со скоростью 90 км/ч 
и в этом случае за секунду будете преодолевать 25 метров. Путем 
несложных расчетов определяем, что при разности скоростей 5 м/с 
и с учетом длины автопоезда на весь маневр потребуется не менее 
21 секунды. За это время автомобиль пройдет более 500 метров, 
следовательно, вариант А явно не подходит. 

То же самое можно сказать и о варианте Б. Даже если водитель 
автопоезда перед опасным участком снизит скорость, совершенно 
очевидно, что завершающая фаза обгона все равно придется на зону 
действия предупреждающего знака, где резкое снижение скорости 
чревато заносом. 

По всему выходит, что в сложившейся ситуации правильным будет 
воздержаться от маневра и подождать более удачного момента для 
обгона, то есть действовать так, как предлагается в решении Б. 


СИТУАЦИЯ а 


Оценки: А — 2; Б — 4; В — 5. 

В данном случае опасность заключается в том, что двух мотоцикли- 
стов можно легко принять за единую группу, то есть решить, что 
они едут вместе, в одном направлении, тогда как на самом деле 
намерения второго из них остаются пока неясными. Вполне возможно, 
что он и не собирается сворачивать на вашу дорогу вслед за первым, 
а будет продолжать движение по шоссе. В этом случае, выехав перед 
ним на трассу, вы создадите явно аварийную ситуацию. Именно таи, 
судя по письму нашего читателя, все и случилось в реальной обста- 
новке. По этой причине решение А мы никак не можем признать 
правильным. 

Несмотря на то, что остановка перед перекрестком для вас явно 
нежелательна, она необходима. Если вы будете действовать так, как 
предлагается в решении Б, требования безопасности будут соблюдены, 
но вы создадите для себя неоправданные сложности, — начав затем 
движение, вам трудно будет преодолеть подъем. Поэтому более 
приемлемым надо признать решение В. 


СИТУАЦИЯ 3 


Оценки: А • 1; Б — 2; В — 2; Г — 5. 

Правила дорожного движения, безусловно, дают вам в сложившейся 
ситуации преимущество перед встречным водителем. Однако по его 
действиям совершенно очевидно, что он либо неверно оценил 
обстановку, либо попросту растерялся. Поэтому ваш прямой долг в 
таком случае не усугублять положение и сделать все возможное, 
чтобы промах коллеги не привел к аварии. А именно такими послед- 


ствиями чреваты действия, которые предлагаются в решениях А, Б и 
даже В. 

Дело в том, что, переключая свет фар с дальнего на ближний, вы не 
только не исправите положение, но, скорее всего, подтолкнете 
водителя встречного автомобиля на поспешные и еще более ошибоч- 
ные действия. А так как расстояние между машинами невелико, то не 
спасет здесь и ближний свет фар. Следовательно, в любом из этих 
случаев вам обоим придется маневрировать в крайне стесненных 
условиях и практически вслепую, да еще уповая на обочину, которая 
в темное время вообще плохо просматривается и поверхность 
которой, вполне возможно, далека от идеальной. 

По этим же причинам не проходит и вариант В. Хотя вы и съезжаете 
на обочину, дальний свет фар вашего автомобиля наверняка 
ослепит встречного водителя, и он будет вынужден действовать 
наугад, плохо представляя, где вы находитесь. Именно так поступил 
автор письма в редакцию. К счастью для него, все закончилось лишь 
незначительными повреждениями транспортных средств, но послед- 
ствия могли быть, как пишет сам читатель, значительно серьезнее. 

Сразу же переключиться на подфарники и по возможности быстрее 
остановиться, не меняя полосы движения, как того и требуют 
Правила, ~ единственно правильное в данном случае решение: 
ваш автомобиль и дорога будут хорошо видны встречному водителю 
и вы сможете спокойно разминуться. 


СИТУАЦИЯ 4 


Оценкн: А ^ 2; Б • 4; В — 5. 

Когда температура воздуха близка к нулевой, на возвышенных 
участках дорог при сильном порывистом ветре часто образуется 
тонкая корка льда, вполне достаточная для того, чтобы автомобиль, 
идущий на слишком высокой скорости, «повело». С нашим читателем 
именно так и случилось. В подобной ситуации его машину неожиданно 
бросило через встречную полосу движения на левую обочину, и от 
страшного лобового столкновения его спасло лишь мастерство водителя 
грузовика, который оказался невольным участником критической 
ситуации. 

Действительно, продолжая двигаться с высокой скоростью, в этом 
случае вы рискуете попасть в занос, даже если не будете резко маневри- 
ровать, поскольку и незначительного поперечного уклона дороги или 
просто какой-то неровности вполне достаточно, чтобы лишить авто- 
мобиль устойчивости. Притом на большой скорости вновь взять его 
под контроль крайне сложно. Да и времени для этого вряд ли хватит, 
так как уже за секунду неуправляемый «снаряд» преодолевает 19,5 
метра. 

Надо сказать, что в большинстве случаев нет необходимости и в 
полной остановке, конечно, если у вашего автомобиля нормальные 
шины и вы чувствуете себя достаточно уверенно на скользкой дороге. 
Правда, если вы видите, что навстречу движется автомобиль с прицепом 
и к тому же с неоправданно большой скоростью, самым надежным 
будет вариант В. Но, надумав остановиться в подобной ситуации, 
обязательно соотнесите свои действия с тем, что делается у вас за 
спиной, чтобы торможение не оказалось слишком неожиданным для 
водителей, которые едут следом за вами. 

Ну а в подавляющем большинстве случаев решение Б и вполне 
обеспечивает вашу безопасность, и корректно по отношению к 
партнерам по движению. 



мобилистов при въезде в стран\ свиде- 
тельство о страховании жизни Ёсли во- 
дитель не имеет его. ему предлагают 
застраховаться на месте как минимум 
на 56 500 лир и на срок 14 дней. 

САУДОВСКАЯ АРАВИЯ — БАХРЕЙН. Меж- 
ду этими двумя странами сооружается 
гигантский мост длиной 25 километров 
по которому будет проложена четырех- 
полосная автомагистраль. Сдача соору- 
жения в эксплуатацию намечена на 1985 
год. 

США. Значительно увеличилось число 
ДТП с автомобилями большой грузоподъ- 


емности. По мнению специалистов. — в 
основном из-за неудовлетворительного 
технического состояния. Контрольные 
проверки покапали, что до 46% грузови- 
ков имеет различные дефекты в тормоз- 
ной системе и электрооборудовании. 

ФРАНЦИЯ. В целях снизить тяжесть по- 
следствий ДТП с 1984 года по решению 
министерства транспорта все автомобили 
будут выпускать со слоистыми стеклами 
типа «триплекс». 

ФРГ. За последние пять лет более чем 
120 тысяч легковых автомобилей были 
оснащены автоматическими противобло- 


кііровочными устройствами. Сейчас их 
устанавливают и на грузовиках. Иссле- 
дования показали, что эти устройства 
повышают устойчивость автомобиля и 
сокращают тормозной путь, например, 
при скорости 80 км/ч он уменьшается 
на 24%. 

ФРГ. Экспериментальный, так называе- 
мый предварительный знак, который 
предупреждает, что через 200 метров 
следует ожидать пересечения дорог, 
впервые в стране установлен в городе 
Оденвальде. Это позволяет водителям за- 
благовременно перестроиться в нужный 
ряд при подъезде к перекрестку 
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МЕЖДУ ГОССТРАХОМ, 


в тварском номера «За рулем» <982 
года была опубликована статьи Л. Моги- 
лвисиото «Мемдіу Госстражом и авто- 
сервисом». Редакции получила после это- 
го много читательских откликов и офи- 
циальные ответы организаций. Кое-что 
уже сделано дли решении піктавлеиных 
в ней вопросов. Но немало проблем в 
деле траислортиого страховании, как 
свидетельствует редакциониан почта, еще 
остаетсн. Поэтому мы считаем необходи- 
мым вернутьсв и этой теме. 

ОПЯТЬ НЕ ПО СУЩЕСТВУ, 

А ПО «ФОРМЕл 

«Оставив 1 августа 1982 года машину на 
улице у своего дома, — пишет нам моск- 
вич С. Уманский. — следующим утром я об- 
наружил. что сзади у нее повреждены бам- 
пер и крыло — явный наезд. Вызванный 
мною тут же инспектор ГАИ Дзержинского 
района Л. Нефед составил протокол об 
обстоятельствам аварии «со слов потерпев- 
шего». таи как не обнаружил следов другой 
машины. Дело в том. что ночью прошел ли- 
вень, после которого на асфальте, естествен- 
но. не осталось вообще никаких следов. 

В результате запроса первомайского отде- 
ления Госстраха ГАИ Дзержинского района 
направила ответ по форме № 2. указав, что 
«обстоятельства происшествия ГАИ не уста- 
новлены». На зтом основании Госстрах и от- 
казал мне в возмещении убытков. 

На эту фразу сослалась и заведующая 
отделом выплат первомайского Госстраха 
Н. Чернова, пояснив мне: «А может машину 
повредили хул>4ганы — - это Госстрах не опла- 
чивает». 

В результате я так и не понял, законно ли 
мне отказал Госстрах». 

Мы направили письмо С. Уманского в 
московское управление Госстраха. И вот 
читаем ответ. В нем почти дословно 
изложены доводы, знакомые нам по 
переписке более чем годичной давности, 
когда готовился материал «Между Гос- 
страхом и автосервисом», и подпись 
знакомая — заместителя начальника уп- 
равления Г. Воробьевой. 

«Уважаемый Семен Яковлевич! 

Управлением государственного страхования 
по г. Москве рассмотрено Ваше письмо, 
поступившее из редакции «За рулем». 

В соответствии с правилами добровольного 
страхования средств транспорта, принадле- 
жащих гражданам, утвержденными Мини- 
стерством финансов СССР 7 июля 1977 г. 
N9 48, размер причиненного ущерба и сумма 
страхового возмещения определяются ин- 
спекцией Госстраха на основании документов, 
полученных от соответствующих органов. В 
указанных документах Г АИ должны быть 
указаны причина и обстоятельства наступле- 
ния страхового события. 

В данном случае ГАИ Дзержинского района 
г. Москвы не установлены обстоятельства 
повреждения Вашего автомобиля. 

Поэтому управление Госстраха по г. Москве 
не имеет возможности удовлетворить Вашу 
просьбу о выплате страхового возмещения за 
поврежденный автомобиль». 

Давайте сверим этот ответ с правилами 
добровольного страхования средств 
транспорта, на которые ссылается Г 
Воробьева и с которыми должен знако- 
миться каждый, кто заключает такой 
договор. По интересующему нас поводу 
там говорится: «Страховое возмещение 
не выплачивается: если... об аварии не 
было заявлено в соответствующие орга- 


ны, а также если данный факт этими орга- 
нами не подтверждается». 

Таким образом, получив в Госавтоин- 
слекции справку об аварии, страхователь 
справедливо полагает, что все оговорен- 
ные правилами требования им соблюде- 
ны. Само наличие официального доку- 
мента указывает на обращение в «со- 
ответствующие органы», а содержащиеся 
в нем данные — место и время случив- 
шегося, фамилия и имя водителя, номер 
транспортного средства и характер полу- 
ченных повреждений — подтверждают 
факт аварии. 

Как мы убедились, в правилах стра- 
хования ничего не сказано о том, что 
вопрос о выплате компенсации решается 
с учетом того, установлены ли и в каком 
объеме «обстоятельства происшествия». 
Соображения о возможных «хулиганских 
действиях» в данном случае беспочвен- 
ны. Работникам Госстраха должно быть 
известно, что дела о хулиганстве нахо- 
дятся в компетенции райотделов мили- 
ции. Госавтоинс лекция их не разбирает 
и никаких документов по таким поводам 
не выдает. А мы сейчас ведем речь о 
ситуациях, когда перед работниками Гос- 
страха лежит справка по форме № 2, 
заполненная и подписанная работниками 
ГАИ. Следовательно, речь идет о ДТП. 

Предвосхищая возможные возражения, 
хотим сразу заметить, что Госавтоин- 
спекция, выдавая официальную справку 
об аварии, тем самым подтверждает 
отсутствие с ее стороны претензий к 
водителю. Другими словами, у нее нет 
оснований утверждать, что страхователь 
был пьян в момент происшествия, что 
у него отсутствовали необходимые для 
управления транспортным средством до- 
кументы или он несвоевременно заявил 
о случившемся. 

Итак, отказ в выплате страховой ком- 
пенсации из-за не установленных пол- 
ностью обстоятельств происшествия не 
вытекает из правил страхования, а только 
они и известны человеку, заключившему 
договор с Госстрахом. Не опираются та- 
кие отказы и на другие нормы советского 
права. Во всяком случае, работники Гос- 
страха в своих ответах редакции на них 
не указывают. 

В приведенном выше случае Госавто- 
инспекция, как говорится, в стороне и все 
претензии только к Госстраху. Однако в 
последнее время мы получили немало 
писем, свидетельствующих о том, что 
некоторые работники ГАИ не упускают 
случая вбить клин в трещину взаимо- 
отношений между Госстрахом и владель- 
цами транспортных средств. 

Вот конкретные примеры. И. Шейнин 
из Свердловска пишет: 

«Выезжая из гаража, неплотно прикрыл 
дверь, она открылась, удар о косяк, и в ре- 
зультате — приличная вмятина. Тут же по- 
звонил в ГАИ. предложили приехать к ним. 
Приехал. Дали бланк, все написал, как было. 
Вручил дежурному. Он прочитал, взял мое 
водительское удостоверение, подколол к 
объяснению и сказал: «Пойдете на комис- 
сию. Видимо, придется вас лишить «прав» — 
ездить не умеете. Так что думайте». И я 
подумал — забрал назад объяснение, зато 
вместе с ним и удостоверение». 

Жителю Челябинска В. Сироткину 


примерно в такой же ситуации прибыв- 
ший на место происшествия работник 
ГАИ сказал: «Справку мы вам выдадим. 
Госстрах вам все оплатит, но «права» 
я у вас забираю, так как вы не приня- 
ли мер к недопущению дорожно-тран- 
спортного происшествия. Придется сда- 
вать экзамены по Правилам. Так будете 
заявлять или нет?» Водитель решил мах- 
нуть рукой на страховку, заплатить за 
ремонт из собственного кармана, но не 
идти на переэкзаменовку. 

Других подобных примеров приводить 
не будем, так как вопрос в принципе 
ясен. Создание препятствий на пути к 
кассе Госстраха вряд ли объясняется 
заботой ГАИ о финансовом благополучии 
этой организации. В то же время отнести 
отмеченные факты исключительно на 
счет личной неприязни «отдельных» ра- 
ботников Госавтоинслекции к «отдель- 
ным» владельцам застрахованных тран- 
спортных средств не позволяет широкая 
география этого явления. Следовательно, 
существуют какие-то причины, подталки- 
вающие не слишком добросовестных 
инспекторов Г АИ оказывать давление 
на страхователей с тем, чтобы они отка- 
зались от оформления происшествия. 

Чтобы разрешить больной вопрос, есть, 
на наш взгляд, вполне реальный путь. 
По дорожно-транспортным происшестви- 
ям, в которых нет лиц, получивших 
травмы, значительного материального 
ущерба, а также отсутствует виновник 
аварии, то есть ответчик. Госстрах дол- 
жен выплачивать компенсацию без запро- 
са справки по форме N9 2. Было бы под- 
тверждено, что о происшествии заявлено 
в органы ГАИ. 

Здесь стоит отметить, что первый шаг 
в этом направлении уже сделан, о чем 
рассказывалось в сентябрьском номере 
журнала за этот год. Такой порядок 
оформления выплат введен Министер- 
ством финансов СССР и МВД СССР по 
авариям, в которых повреждено остекле- 
ние автомобиля, независимо от суммы 
ущерба, или кузов, но не более чем на 50 
рублей. Как первый шаг неплохо, однако 
лишь небольшой процент аварий даже с 
«незначительным ущербом» укладывает- 
ся в такую сумму, и проблема в пол- 
ной мере этим не решается. 

Главное управление ГАИ МВД СССР 
свою позицию по этому вопросу выска- 
зало в ответе редакции на статью 
«Между Госстрахом и автосервисом». В 
нем, в частности, говорится: 

«По нашему мнению, в статье правильно 
ставится вопрос о необходимости упрощения 
порядка оформления дорожно-транспортных 
происшествий и выплаты страхового возме- 
щения за повреждение автомототранспорт- 
ных средств... Представляются заслуживаю- 
щими внимания приводимые в статье мысли 
об оформлении мелких автоаварий без 
участия работников ГАИ. Однако этот вопрос 
нуждается в серьезном изучении. Изучение 
данной проблемы и подготовка предложе- 
ний по сЪвершенствоваиию порядка оформ- 
ления и учета дорожно-транспортных проис- 
шествий включены в план работы ВНИИБД 
МВД СССР». 

Хотелось бы по возможности скорее 
услышать от руководителей Госавтоин- 
спекции, как будет решаться вопрос. Это 
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АВТОСЕРВИСОМ И ГАИ 


особенно важно в связи с вступившим в 
силу законом «Об административной от- 
ветственности за нарушение правил до- 
рожного движения». По нему нарушение 
Правил, повлекшее за собой поврежде- 
ние транспортного средства, наказывает- 
ся штрафом от 10 до 50 рублей. 
Как мы убедились, определенная часть 
работников ГАИ склонна все ситуации, 
подобные тем, о которых здесь упоми- 
налось, рассматривать как следствие 
нарушения Правил. Если встать на эту пози- 
цию, то отныне попытка оформить в 
ГАИ даже пустяковое повреждение ма- 
шины может необоснованно привести к 
административному взысканию и штрафу. 
Что вряд ли будет содействовать популя- 
ризации транспортного страхования. 

•сА ЭТО ВАШИ ПРОБЛЕМЫ...» 

Но вот с калькуляцией Госстраха его 
клиент приезжает на СТО, где стоимость 
ремонта определяется еще раз. Как уж 
там специалисты двух уважаемых органи- 
заций ведут свои расчеты •— они со 
страхователем не делятся. Объявляют 
ему только итоговую сумму, которая на 
СТО практически всегда оказывается 
больше, чем предлагает Госстрах, неред- 
ко на сотни рублей. 

Инженеры, сделав дело, как говорится, 
умывают руки и на недоуменные вопро- 
сы страхователя отвечают примерно так: 
«А это ваши проблемы». И остается стра- 
хователь наедине со своими трудными 
размышлениями о том, что это за фокус, 
когда цена одних и тех же работ по вос- 
становлению автомобиля, определенная 
из одних и тех же прейскурантов, оказы- 
вается катастрофически разной. 

«Во время поездки в Москву, ^ пишет 
нам Г. Волченков из Ярославля, — я попал 
в аварию, виновником которой был признан 
шофер автобуса. Более полугода провел в 
хлопотах, прежде чем получил страховое 
возмещение — 1208 рублей. А за ремонт 
машины на СТО уплатил 2500 рублей». 

По тому же поводу обращается в ре- 
дакцию житель города Струнино Влади- 
мирской области А. Аверьянов: 

«На яхромской СТО ремонтировали после 
аварии мою автомашину ВАЗ-21 033. Ремонт 
обошелся в 610 рублей. По калькуляции Гос- 
страха я получил 304 рубля. Выходит, что я 
потерял более чем 500 рублей. Уж очень 
большая разница получилась «между Гос* 
страхом и автосервисом». 

Начальник главного управления Госст- 
раха СССР Л. Мотылев в своем ответе 
на выступление журнала пишет: 

«При повреждении транспортных средств 
а отдельных случаях может иметь место 
разница между стоимостью ремонта и разме- 
ром ущерба, определенным по расчету 
органов Госстраха. Как правило, это вызвано 
тем, что в условиях СТОА производится 
замена частей, узлов и агрегатов вместо их 
ремонта. Кроме того, отдельные детали и 
принадлежности заменяются по настоянию 
клиента в связи с их изношенностью и т. п.». 

К сожалению, опыт наших читателей 
показывает, что практически не в «от- 
дельных», а в большинстве случаев при 
серьезном ремонте итоговые цифры двух 
этих ведомств резко не совпадают. Без- 
условно, факторы, о которых говорит 
в своем ответе Л. Мотылев, объясняют 
какую-то возможную разницу. Но не в 
два же раза, как в приведенных выше 


случаях, а их перечень мы могли бы 
продолжить. 

И все-таки давайте познакомимся еще с 
одним письмом. 

«Я получил новый автомобиль ВАЗ-2105 в 
Татарин, застраховал аго прямо в магазина 
и направился в Москву, — пишет нам житель 
столицы Н. Копылов. — На следующий дань 
в дорога случилось несчастье: попал в серь- 
езную аварию. Виноват полностью я сам. 
Тут же оформил все необходимые для 
получения страховки документы, представил 
машину для составления калькуляции и лишь 
затем отправил ее в Москву. Здесь на СТО 
произвели ремонт, и по заказам-нарядам 
мне пришлось уплатить 1034 рубля. Когда 
пришел перевод из Госстраха Татарии, ока- 
залось, что начислено всего ббб рублей». 

Как видим, машина абсолютно новая, 
поэтому вряд ли можно заподозрить 
Н. Копылова в том, что он решил менять 
новые «части, узлы и агрегаты» авто- 
мобиля на еще более новые ради сом- 
нительного удовольствия препираться за- 
тем с Госстрахом. 

Тогда откуда же такая разница в сум- 
мах? По нашей просьбе в этом вопросе 
разбирались специалисты Г осстраха 
СССР, выяснилось, что по ходу расчетов 
«утеряли» 281 рубль их коллеги в Тата- 
рии, еще 86 рублей «приписали» работ- 
ники СТО. 

Что ж, и инженеры Госстраха могут 
ошибиться. Естественно — все мы люди. 
Не естественно только, что эти инженеры 
по своему положению оказались, со- 
всем как жена Цезаря, «выше всяких 
подозрений», поэтому поставить под 
сомнение их расчеты практически не- 
возможно. Когда ремонтная организация 
требует за работы в два-три раза больше, 
чем они оцениваются Госстрахом, куда 
обращаться автолюбителю? Оказывается, 
некуда, кроме как в суд. Автосервис 
претензий не принимает и отправляет 
клиента в Госстрах с таким примерно 
напутствием: «Они вам насчитали, вот они 
пусть на эти деньги и ремонтируют». 
Госстрах, естественно, ремонтировать ни- 
чего не может. Не желает он и ничего 
обсуждать по поводу стоимости ремонта 
ИИ с самим клиентом, ни, тем более, с 
автосервисом. 

Доверчивый клиент мечется со своим 
«раненым» автомобилем между двумя 
уважаемыми организациями и шлет в 
редакцию сердитые письма. Почти в каж- 
дом из них тот же вопрос, что задает 
В. Рашкес из Москвы: 

«Неужели нельзя так построить работу, 
чтобы практика Госстраха точно отвечала 
условиям договора и закону, а отношения 
с СТО выяснялись бы не на «боках» 
клиента и не за его счет?» 

Мы считаем, что можно. Для этого 
надо свести вместе инженеров Госстра- 
ха и автосервиса, что и предлагалось 
в статье Л. Могилянского. Когда квали- 
фицированные специалисты двух этих 
организаций будут вместе определять 
характер ремонта и его цену, они, без- 
условно, найдут общий язык. И если 
будут выявлены какие-то работы, необхо- 
димые с технологической точки зрения, 
но не являющиеся следствием данной 
аварии, то только в этом случае со 
страхователем надо решать вопрос о 
дополнительной оплате. Мы совершенно 


уверены, что при такой организации 
дела многие проблемы отпадут. 

Нашему оптимизму есть, кстати, и 
практическое подтверждение. Вот что пи- 
шет в редакцию В. Колбичев из Бреста: 

«Я сам ввтолюбмтвль и, кроме того, 
рвботимк Госстраха — занимаюсь оформле- 
нием выплат за поврежденный транспорт. 
Хочу высказаться о порядке составления 
калькуляции. Здесь я не вижу особой 
проблемы, так как ее составляет не владе- 
лец машины, а делают это представители 
Госстраха и автосервиса. Я, например, всегда 
интересуюсь у страхователя, на какое время 
и куда он вызвал для осмотра поврежден- 
ного транспорта представителя автосервиса, 
и к этому времени подъезжаю сам. Осмотр 
проводим совместно, что позволяет наиболее 
точно определить сумму ущерба. И хотя 
итоговые суммы у нас тоже получаются 
несколько разные, ведь я определяю ущерб 
от аварии, а автосервис — > стоимость 
восстановления, разногласий с представите- 
лем СТО не возникает. А главное, автолюби- 
тель в этом случае к нам претензий 
не имеет». 

А вот строки из ответа Г осстраха 

СССР: 

«Добровольное страхование транспортных 
средств успешно раавивается и пользуется 
популярностью среди индивидуальных вла- 
дельцев. Предложение об объединении Гос- 
страха и авторемонтных предприятий рас- 
сматривалось ранее, и в настоящее время это 
признано нецелесообразным. В то же время 
практика показала, что... укомплектование рай- 
онных инспекций Госстраха высококвалифи- 
цированными специалистами-ииженерами по- 
зволило коренным образом улучшить обслу- 
живание страхователей, значительно сокра- 
тить сроки выплат страхового возмещения и 
число жалоб. Кроме того, сократились рас- 
ходы на проведение страхования, усилился 
контроль за правильностью определения раз- 
меров ущерба, что позволило избежать 
необоснованных переплат страхового возме- 
щения, имевших место ранее, когда ущерб 
определялся консультационным отделом 
Мосавтотехобслуживакия». 

Видите, оказывается, в системе тран- 
спортного страхования завидное благопо- 
лучие. Одно плохо: страхователь этим 
ощущением пока не проникся и жалоб от 
него в последние годы поступает в редак- 
цию все больше. Но это к слову, а 
теперь по существу ответа. 

Во-первых, мы не рекомендовали объ- 
единять Госстрах и ремонтные органи- 
зации. Было предложение, чтобы совме- 
стно работали инженеры Госстраха, уста- 
навливающие размеры ущерба, и их кол- 
леги, определяющие стоимость и цену 
ремонта. Если это предложение призна- 
но нецелесообразным, хотелось бы все- 
таки знать, в чем конкретно. 

Во-вторых, мы никак не склонны разде- 
лять оптимизма по поводу популярно- 
сти транспортного страхования. Чтобы 
транспортное страхование стало поистине 
массовым явлением, — а в этом заинте- 
ресовано и государство, и все, кто 
приобретает машины, — упоминаемым 
здесь организациям, в первую очередь 
Госстраху СССР, надо не откладывать в 
долгий ящик решение острых вопросов, 
которые ставит жизнь, не уходить от них, 
а делом ответить на программную уста- 
новку партии — улучшить организацию 
дела в каждой из отраслей, занятых об- 
служиванием населения. В- ПАНЯРСКИЙ, 
старший редактор 
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в МИРЕ МОТОРОВ 



КОРОТКО 


• •• 

Заоод «Робур» (ГДР) приступил к вы* 
пусиу 2,5*тоиного самосвала на шасси 
базового грузовика Л0*3000. 

• •• 

Изобретатель Я. Цанкарж (ЧССР) про* 
вел знсперименты по переоборудованию 
двигателя на джипе АРО*240 для работы 
на древесиоугольном генераторном газе 
вмесѴо бензина. Бго газогенераторный 
автомобиль успешно прошел уже не* 
сколько тысяч километров. 


НОВЫЙ гоночный 



Этот автомобиль «Авиа- 
АЕЗ» сконструировал из- 
вестный чехословацкий 
гоніцин Вацлав Лим. На 
предыдущей модели, 

«АЕ2* («За рулем*. 1980. 
№ 4) он выиграл 30 го- 
нон из 61, в которых 
стартовал. Его новый ав- 
томобиль отличается пре- 
жде всего конструкцией 
кузова и подвески зад- 
них колес. 


• •• 

В прошлом году прекратили производ- 
ство мотоциклов английский завод «Нор- 
тон* и западногерманский «Крайдлер». 
Летом 1983 года также объявлена бан- 
кротом еще одка мотоциклетная фирма, 
«Майко* (ФРГ). 

• •• 

Иузовостроительная фирма «Нарбодис* 
(Англия) прекратила выпуск такси «Ос- 
тин-тансииеб-ФИис-4*. продолжавшийся 
24 года. Эту модель сменяет более со- 
временная — «Карбодис-КРб*. 

• •• 

На новой легковой модели «Хонда- 
камри» (Япония) 1983 года установлен 
двигатель рабочим объемом 2000 см', 
имеющий автоматическую регулировку 
зазоров в приводе клапанов (тан назы- 
ваемые гидравлические толкатели). 


Вдоль Сортоіі машины іі ее днище сде- 
ланы дни туннеля пеііеменного сечения. 
Каждый из них образуется т|>емя стен- 
ками кузова и поверхностью дороги. За- 
.зор между нижней к(Х>мкоГі кузова и 
дорожным полотном уплотняется рези- 
новой юбкой Потолок туннеля изогнут 
так, что имеет в продольном направле- 
нии профиль самолетного крыла Поток 
во.здуха. движущийся в туннеле, обтекая 
этот профиль, со.здает аэіюдинамическую 
силу, которая прижимает автомобиль 
к дороге. Таким образом увеличивается 
вертикальная нагрузка на колеса, и бла- 
годаря возросшей силе сцепления шин 
с дорогой удается проходить повоіюты 
с более высокой скоіюстью. 

Пружины подвески колес на «Лвиа- 
АЕЗ> вынесены к осевой линии машины 
(чтобы не препятствовали протеканию 
іюздуха чеіез бортовые т>ннели) и сое- 
динены с рычагами системой тяг и ко- 


ромысел. Введение такой системы одно- 
временно обеспечило П|>ог)>есснвно уве- 
личивающуюся с ходом колеса жест- 
кость подвески — корюмыс.за являются 
звеньями с и.зменяющейся величиной 
плеча, которое передаст усилие 

Среди других технических новшеств — 
устройство для регулирювки с места во- 
дителя жесткости заднего ігтабилизатора 
попеіечноіі устойчивости, расположен- 
ные почти горизонтально два бортовых 
|іадиато|>а. а также отлитые из магние- 
вого сплава 13- дюймовые колеса с ободь- 
ями шириной 17В мм (передние) в 229 мм 
(задние). 

На «Авиа ЛЕЗ* установлен двигате.іь 
ВАЗ — 21011. мощность которюго увеличе- 
на до 100 л с., и заимствованная от ав- 
томобиля «Вартбург-353* четырехступен- 
чатая коіюбка передач в блоке с главной 
передачей. 


«МЕРСЕДЕСЫ» ВОСЕМЬДЕСЯТ ТРЕТЬЕГО 


АитомобильныГі мир впервые узнал 
марку «Мерседес» 84 года назад. Пионе- 
рами технических новшеств, применен- 
ных на этих машинах, были немецкие 
инженеры В. Майбах и Г. Фишер, а так- 
же русский конструктор Б. Луцкой. И 
сегодня, отдавая дань техническим каче- 
ствам последних «мерседес-бенцев». мы 
не забываем о вкладе нашего соотечест- 
венника в создание традиций марки. 

В этих традициях выдержана и послед- 
няя модель — «Мерседес-Бенц-190», про- 
изводство которой начато в 1983 го- 
лу на трех заводах «Даймлер-Бенц» в 
Штутгарте. Зиндельфннгене и Бремене и 
рассчитано на 100 тысяч в год. Эта мо- 
дель — самая малая в типаже машин из- 
вестной фирмы. С освоением ее вып>ска 
расширится ассортимент легковых авто- 
мобилей «Мерседес-Бенц». 

Новинку можно охарактеризовать как 
самую компактную (длина — 4420 мм) и 
самую «скользкую» (коэффициент обте- 
каемости — 0.33) модель этой марки. Со- 
вершенные аэродинамические своЙствіі 
удалось получить, придав кузову ярко 
выраженную клиновидную форму, уста- 
новив стекла и двери заподлицо с его 
повер5сностью. Конструкторы отказались 
от водосточных желобов над дверями, а 
единственный , централ ьный стеклоочи- 
ститель лобового стекла скрыли в щели 
между задней кромкой капота и самим 
стеклом. 

Фирма «Данмлер-Бенц». долгое время 
державшаяся независимой подвески зад- 
них колес по схеме «качающиеся полу- 
оси». для модели «190» создала совер- 
шенно новую конструкцию. В ней каж- 
дое заднее колесо соединяется с несу- 
щим кузовом пятиэвенным рычажным 
механизмом. Такое решение не только 
улучшило характеристики управляемо- 
сти. но и способствовало (в сочетании 
с конструкцией несущих элементов ку- 
зова и его звукоизоляцией) значительно- 
му снижению шума в салоне. 

Из других особенностей устройства 
новой машины отметим подвеску перед- 
них колес с отрицательным плечом об- 
катки. газовые амортизаторы, дисковые 
тормоза всех колес, низкопрофнльные 
радиальные шины. 



За дополнительную плату автомобиль 
комплектуется автоматической четырех- 
ступенчатой гидромеханической короб- 
кой передач или пятиступенчатой меха- 
нической. а также антиблокироііочной 
системой (АБС) в приводе тормоза. Дви- 
гатель может быть снабжен либо карбю- 
ратором (модель «190»). либо системой 
впрыска топлива (модель «190Б»). 






ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА (■ 
скобках — отлнчающкеся даккые меда- 
ли «190Е»). Общие данные: число мест — 
5: масса и снаряисенном состоянии 1080 
(1100) кг; масса буксируемого прицепа — 
575 (585) кг без тормозои и 1200 кгетор- 
мо.'іамн; наибольшая скорость — 175 
(195) км/ч; ііремя разгона до 100 км ч 
с места — 13.2 (10.5) с; расход топлива, 
при 90 км/ч — 6.5 (6.4) л/100 км. при 
120 км/ч — 6.4 (8.3) 11/100 км. при город- 
ском цикле — 10.7 (10.3) л/100 км; запас 
топлива — 55 л; шины — 175 70—14. 
Размеры: длина — 4420 мм; ширина — 
1(>78 мм; оысота — 1383 мм; до)южный 
просвет — 155 мм; база — 2665 мм; ко- 
лея колес: передних — 1428 мм. зад- 
них — 1415 мм; радиус пово|х>та — 5,3 м. 
Двигатель: число ци.іиндров — 4; ра<}о- 
чиіі объем — 1997 см'; клапанный меха- 
низм — ОНС; степень сжатия — 9.0 (Ѳ.І); 
мовіііость — 90 (122) л. с.,66 (90) кВт при 
5000 (5100) об'мин. 


Компоновка і 


Для «Мерседес-Бенц-190* ха- 
рактерна совершенная по аэро- 
динамике форма кузова. 



Возвращаясь к напечатанному 


мц и «симсон» 

Мотоциклетные пііедприятия ГДР по- 
стоянно работают над поиышением тех- 
нического уроаня саоих машин, попол- 
няют их ассортимент ноаыми модифика- 
циями Так. завод МЦ («Моторрадверк 
Цшопау*) выпустил в 1Ѳ83 году улуч- 
шенный вариант модели ЭТЦ-250. Глуши- 
тель у нее приподнят на 7". переднее 
крыло хромировано, по-новому выпол- 
нены надписи на баке и боковых ящи- 
ках. Помимо подставки машина снабже- 
на теперь боковым упором. 

Завод «Эрнст Тельман» в Зуле приба- 
вил к семейству мокиков «Симеон С51» 
(«За рулем». 1Ѳ81. № 4: 1Ѳ82. 8) моди- 

с|іикацию «Комфорт» («С51К») Она осна- 
щена тахометром, регулируемыми задни- 
ми амортизаторами, двумя зеркалами, 
более удобным седлом н новыми шина- 
ми. Двигатель, окрашенный в черный 
цвет, стал выглядеть компактнее, а весь 
мокик — более законченным по дизайну. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА МЦ- 
ЭТЦ-250. Общие данные: масса (с диско- 
вым тормозом) — 136.5 кг; скорость — 
130 км/ч; расход топлива — 3.5 — 

4.0 л/100 км; запас топлива — 17 л. Дви- 
гатель: тип — двухтактный, одноцилинд- 
ровый; рабочий объем — 243 см*; сте- 
пень сжатия — 10.5; мощность — 21 л. с / 
16 кВт при 5500 об/мин. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА МО- 
КИКА «СИМСОН С5ІК». Общие данные: 
масса — 81 кг; скорость — 60 км/ч; рас- 
ход топлива — 2.5 л/100 км; запас топли- 
ва — 8.7 л. Двигатель: тип — двухтакт- 
ный. одноцилиндровый; рабочий объем — 
40.8 см*; степень сжатия — 0.5; мощ- 
ность — 3.7 л. С./2.7 кВт при 5500 об/мин. 



С|>еди множества специализированных 
іі|>едпрнятий. выпускающих стилизован- 
ные рулевые колеса для легковых авто- 
мобилей. видное место занимает завод 
«Момо» (Италия). Недавно он начал про- 
изводство колес, оформление которых 
разработано дизайнерской фирмой «Пи- 
нинфарина» (Италия). 

Форма спиц удобна для захвата и мак- 
симальной обзорности приборов. Каркас 
колеса — из некорродирующего алюми- 
ниевого сплава — полностью залит вяб- 
рогасящим упругим материалом и обшит 
черной или черной с серым кожей. 
Кнопка звукового сигнала занимает всю 
площадь спиц. и. чтобы нажать на нее. 
нет необходимости снимать руки с руля. 

Такие рулевые колеса массового про- 
изводства. как правило, не поступают на 
автомобильные заводы для комплекта- 
ции машин, а продаются отдельно. 



Мотоцикл МЦ-ЭТЦ-250 а экспортном ис- 
полнении. 


ОТДЕЛЬНО ОТ МАШИНЫ 



«СДАДИТЕ СТАРУЮ - КУПИТЕ НОВУЮ» 


Под таким заголовком в апрельском 
номере «За рулем» были опубликованы 
материалы редакционного рейда, пока- 
завшего, как выполняется на местах но- 
вое положение о сборе и продаже ак- 
кумуляторных батарей. Они вызвали 
многочисленные отклики читателей. Как 
и предполагалежь, автолк>бнтели в боль- 
шинстве своем с пониманием отнеслись к 
необходимости централизованного сбора 
отработанных батарей, свинец которых 
нужен промышленности в качестве 
вторичного сырья. 

В то же время некоторые руководи- 
тели предприятий автосервиса, обязан- 
ные наладить беспрепятственный прием 
от автомобилистов старых аккумулято- 
ров, к сожалению, не проявили к атому 
делу должного внимания. Как нам на- 
писали Я. Брейлих из Челябинска. 
В. Афанасьев из подмосковного города 
Люберцы, Н. Петров из Чимкентской 
области и другие читатели, у них 
не приняли старые батареи, ссылаясь на 
отсутствие новых, а ато является нару- 
шением установленного теперь порядка. 
Полагаем, что руководители соответст- 
вующих организаций, куда были на- 
правлены эти сигналы, примут необхо- 
димые меры, как ато сделали в объеди- 
нении «Владимироблавтотехобслужива- 
ние*. Его директор Б. Ефремов сообщил 
редакции, что материалы рейда, содер- 
жавшаяся в них критика обсуждены 
на заседании партийного бюро с участи- 
ем руководящих работников. Приказом 
по объединению на виновных наложены 
взыскания. Приняты меры по устране- 
нению недостатков. А вот руководи- 
тели костромского автосервиса, последо- 
вав поговорке «молчание — золото», 
не откликнулись на выступление журна- 
ла. Видимо, там еще не прониклись 
ответственностью за претворение в 
жизнь нового положения. 

Этот упрек можно адресовать и ра- 
ботникам некоторых СГГО. Так, у И. Сер- 
геева в Пятигорске и В. Меламеда в Мо- 
скве не приняли старые батареи нз- 
за трещин на корпусе. При этом ссыла- 
лись на пункт положения, в котором 
сказано, что батареи принимаются с 
электролитом (на СТО его должны сли- 
вать и нейтрализовать). Выходит, обиде- 
лись, что им дают меньше работы. Зву- 
чит как курьез, а фактически — дис- 
кредитация важного и для народного 
хозяйства и для владельцев автомобилей 
дела. 

Так же следует расценить случаи отказа 
принимать батареи, выпущенные много лет 
назад и потому имеющие обозначения по 
действовавшему тогда ГОСТу. Действитель- 
но, в документе, регламентирующем поря- 
док сбора и оплаты содержащегося в бата- 
реях свинца, указана маркировка аккуму- 
лятороа по новому ГОСТу. Но не оговорены го- 
ды производства принимаемых батарей, и 
если быть сведущими в атом вопросе 
(в таковыми работники сервиса должны 
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быть), то можно вспомнить, что батареи, 
оставшись по сути теми же, получили в 
обозначении величину емкости не по деся- 
ти-, а по двадцатичасовому режиму разряда. 
Поэтому батарея 6СТ-42 стала обозначаться 
вСТ-4б, вСТ-54 получила индекс бСТ-вО и 
так далее. 

Эти и другие неувязки в приеме отра- 
ботанных (Старей устранимы, и можно 
ожидать, что в ближайшее время на 
всех станциях обслуживания, где их 
принимают, будет наведен должный 
порядок. 

Сіложнее наладить обеспечение авто- 
любителей достаточным количеством но- 
вых аккумуляторов требуемого типа 
во всех районах страны. Расход батарей 
ныне опередил их производство. В 
некоторых местах, как сообщают чита- 
тели, образовавшийся дефицит породил 
очереди, спекуляцию. 

Особое положение сложилось с батареями 
вСТ-45. Раньше ими (точнее вСТ-42) авто- 
заводы комплектовали «москвичи» и «запо- 
рожцы.. Затем по примеру «жигу лен» на 
эти машины стали ставить батареи вСТ-6б. 
Заводы — изготовители аккумуляторов 
вСТ-46, используя имеющееся оборудование, 
продолжают поставлять нх в качестве за- 
пасных частей. Однако владельцы новых 
«москвичей» н «запорожцев» отказываются 
приобретать эти батареи, полагая, что 
они не годятся для их автомобилей. Это, 
конечно, не так. Если «Жигули», «Москвич» 
или «Запорожец» эксплуатируются зимой 
не каждый день или работают круглый год 
в южных районах, запаса энергии у батареи 
вСТ-45 аполне достаточно для уверенного 
пуска двигателя я питания электрооборудо- 
вания, причем срок службы ее остается 
таким же, как у более дорогой 6СТ-55. 
Это должны учитывать оргаинзацнн. ведаю- 
щие распределением батарей, и знать авто- 
любители. 

Какие меры принимаются для ликви- 
дации дефицита аккумуляторов? С этим 
вопросом редакция обратилась в Гос- 
план СССР. 

Сбор свинца из отработавших аккуму- 
ляторов, как сообщил нам начальник 
отдела В. Прусов, позволяет заметно 
увеличить выпуск новых батарей. Уже 
в будущем году их количество для 
продажи гражданам — владельцам лег- 
ковых автомобилей возрастет почтя в 
полтора раза. Эта солидная прибавка 
существенно снизит остроту дефицита. 
По мере совершенствования переработки 
старых аккумуляторов и производства 
из вторичного сырья новых потреб- 
ность автолюбителей в них будет посте- 
пенно удовлетворяться. 

В заключение необходимо сняановиться 
вот еще на чем. Срок эксплуатацнн бата- 
рен у многих владельцев личных автомо- 
билей значительно ниже возможного. Это 
одна из серьезных причин неплаинруемого 
уаелнчеявя спроса на них, не говоря уж о 
лишних финансовых затратах. И дело глав- 
ным образом — в несоблюдеявн правил 
обслужнвавня аккумуляторов. Так, наши 
читатели, сообщая о том, что батарея у них 
служат пять лет и более (а не два-три 
года, как у многих), подчеркивают, что 
они всего лишь своевременно заряжают нх 
и поддерживают в норме нлотность и уро- 
вень электролита в соответствии с инструк- 
цией. Такое отношение к технике, не тре- 
бующее много времеин и труда, должно 
быть у всех автолюбителей. Одно это 
может в значвтельиой степени сократить 
диспропорцию между производством и рас- 
ходованием дорогостоящих аккумуляторов. 
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г КЛУБ ^ 
‘‘АВТОЛЮБИТЕЛЬ" 


РЕМОНТИРУЕМ 

«ЖИГУЛИ» 

ПЕРЕДНЯЯ ПОДВЕСКА 

Квалифицированные советы по об- 
служиванию и ремонту «Жигулей* 
своими силами («За рулем», 1981, 
№№ 4, 8, 9, 12; 1982,. 2. 4, 7; 

1983, 2 и 5), подготовленные глав- 

ным инженером одной из московских 
СТО А. ВАЯСМАНОМ, получили одоб- 
рение автолюбителей. Отвечая на их 
просьбы, помещаем здесь рекомендации 
по обнаружению и устранению неис- 
правностей в передней подвеске авто- 
мобиля. 

Неисправности в узлах передней 
подвески обычно проявляются стука- 
ми при наезде на препятствия, интен- 
сивным износом шин на передних ко- 
лесах, ухудшением управляемости и 
устойчивости автомобиля. Поскольку 
все это отрицательно сказывается на 
безопасности движения (например, из- 
носившаяся опора может внезапно 
разрушиться), нельзя откладывать по- 
иск и устранение любой неисправности 
«на потом». 

Причиной стуков, впервые возникаю- 
щих при движении по неровному ас- 
фальту, булыжнику и т. п., чаще всего 
бывают износ резиновых шарниров 
(втулок) в нижних проушинах перед- 
них амортизаторов или неисправности 
в самих амортизаторах. 

Чтобы определить источник шума, 
поставьте машину на осмотровую кана- 
ву или эстакаду п освободите нижнее 
крепление «подозрительного» аморти- 
затора. Это простое дело может ослож- 
ниться, если гайки давно не отворачи- 
вали и они покрылись ржавчиной, срос- 
лись со шпильками. Даже при неболь- 
шом усилии на ключе шпильки могут 
легко сломаться. Поэтому сначала смо- 
чите соединение керосином или тормоз- 
ной жидкостью и только через неко- 
торое время попробуйте стронуть гай- 
ки. Иногда эту процедуру приходится 
повторять несколько раз и ждать не- 
сколько часов, чтобы не повредить кре- 
пежные детали. 

Изношенные резиновые втулки заме- 
няют новыми. В качестве временной за- 
мены можно использовать отрезки дю- 
ритового шланга подходящего диа- 
метра. 

Если с шарниром все в порядке, стук 
надо искать внутри амортизатора. Взяв- 
шись за его нижний конец руками, рез- 
ко подергайте вниз и вверх. Обычно 
неисправный или с недостаточным ко- 
личеством жидкости амортизатор изда- 
ет хорошо слышимый стук. Можно по- 
ступить иначе. Прикрепив отсоединен- 
ный конец амортизатора, возьмитесь 
рукой за верхний конец его штока в 
моторном отсеке и попросите помощни- 
ка покачать машину. Излишние зазо- 
ры в амортизаторе, приводящие к уда- 
рам деталей и стукам, ощущаются ру- 
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кой. Устранить их — дело сложное, до- 
ступное специалистам и только при на- 
личии запасных частей. Проще заме- 
нить амортизатор новым. 

Шаровые опоры — ответственней- 
шие узлы передней подвески. Сжимая 
пальцами резиновые чехлы, проверь- 
те их целостность и наличие смазки. 

Наличие люфтов в этих узлах начи- 
нают проверять с верхней шаровой 
опоры. На СТО для этого пользуются 
специальным приспособлением и ин- 
дикаторной головкой. В домашних ус- 
ловиях можно принять следующую ме- 
тодику, хорошо зарекомендовавшую се- 
бя на практике. Взявшись двумя рука- 
ми за верхнюю часть колеса, покачай- 
те его на себя и от себя. Если ощуща- 
ется люфт, то либо велики зазоры в 
подшипниках ступицы, либо изношены 
шаровая опора или сайлент-блоки верх- 
него рычага. Уточнить причину мож- 
но, вывесив колесо и поставив машину 
на подставку. Попросите помощника 
также покачать колесо, а сами внима- 
тельно наблюдайте за поведением сай- 
лент-блоков и шаровой опоры. Для 
лучшего контроля положите руку на 
эти соединения, чтобы ощутить взаим- 
ное перемещение деталей. Если одно- 
значный вывод об источнике повышен- 
ного зазора не получен, а необходи- 
мость в регулировке подшипников оче- 
видна, действуйте методом исключе- 
ния. Затяните подшипники в ступице. 
Для этого, не снимая колеса, демон- 
тируйте защитный колпачок и поверни- 
те гайку, крепящую ступицу. Вновь 
покачайте колесо. Люфт исчез — зна- 
чит причина его была в подшипниках. 
Если он остался, а сайлент-блоки верх- 
него рычага в порядке, на- что указы- 
вает отсутствие взаимного перемеще- 
ния деталей в этих узлах при покачи- 
вании колеса, — изношена верхняя ша- 
ровая опора. Отрегулируйте зазоры в 
подшипниках колеса, как указано в ин- 
струкции, прежде чем приступить к 
ремонту или замене опоры. 

И в том и в другом случае ее при- 
дется демонтировать. Как это сделать, 
уже было рассказано в журнале (1983, 
№ 9). А чтобы затратить меньше уси- 
лий, смочите соединение керосином 
или тормозной жидкостью. 

Перед установкой новой опоры в ре- 
зиновый чехол заложите смазку 
ШРБ — 4 или «Литол — 24». Закрепите 
опору на рычаге тремя болтами. Затем 
монтировочной лопаткой поверните 
верхний рычаг, чтобы палец шаровой 
опоры вошел в коническое отверстие 
на стойке поворотного кулака. Удер- 
живая в таком положении рычаг, на- 
живите самоконтрящуюся гайку на 
палец. Иногда при заворачивании гай- 
ка вращается вместе с пальцем. В этом 
случае вставьте лопатку между защит- 
ным кожухом тормозного диска и верх- 
ним рычагом так, чтобы произошло 
«закусывание» пальца, и одновременно 
заворачивайте гайку. 

Если новая шаровая опора имеет ко- 
ническую пробку для смазки (такие 
детали поступают в запасные части), 
желательно, заменив ее пресс-маслен- 
кой, заполнить корпус и чехол опоры 
«Литолом — 24*. 

Износ нижней шаровой опоры опре- 
деляют иначе, что обусловлено конст- 
руктивными особенностями и характе- 
ром ее работы. 

Нередко нижняя опора создает впе- 
чатление вполне исправного узла. За- 


щитный чехол цел, ощутимых люф- 
тов нет, и вдруг, особенно после наез- 
да колесом даже на небольшое пре- 
пятствие, шаровой палец вылетает из 
корпуса шарнира. В этом и заключа- 
ется его коварство. Чтобы определить, 
исправна ли опора, снимите колесо и 
опустите ступицу на подставку высо- 
той 280 — 300 мм. Очистите нижнюю 
часть опоры, выверните коническую 
пробку и замерьте штангенциркулем 
расстояние от корпуса до торца шаро- 
вого пальца. Если расстояние больше 
11,8 мм — узел выработал свой ре- 
сурс. Замена нижней опоры принципи- 
ально не отличается от замены верх- 
ней. Только самоконтрящуюся гайку 
на первом этапе работы следует отвер- 
нуть всего на две-три нитки. Если по- 
пытаться отвернуть ее полностью, то 
возникнет неприятность, — не сойдя 
еще с пальца, она верхней конической 
частью упрется в рычаг поворотного 
кулака и деформируется. Навернуть 
такую гайку на новый палец очень 
трудно — она будет вращаться вместе 
с ним. 

При осмотре передней подвески об- 
ратите внимание на состояние нижних 
рычагов и поперечины — нет ли на 
них трещин. У рычагов они наиболее 
часто появляются в зоне крепления ша- 
ровых опор и у сайлент-блоков. Попе- 
речина, как правило, лопается посере- 
дине самой тонкой части. Если трещи- 
на на рычаге небольшая и появилась 
от удара, ее можно заварить. Когда 
же трещины возникают сами по себе, 
это говорит об усталости металла, та- 
кие детали лучше заменить, в крайнем 
случае отремонтировать сваркой, но с 
дополнительными накладками для уси- 
ления. 

Еще одно место, где может рож- 
даться стук, — крепление стабилиза- 
тора поперечной устойчивости. Изно- 
шенные резиновые подушки подлежат 
замене. Практика эксплуатации «Жи- 
гулей» показывает, что эту операцию 
приходится проводить после 100 — 120 
тысяч километров пробега. Крайние 
подушки заменяют следующим обра- 
зом. После местного керосинового ком- 
пресса отворачивают гайки, крепящие 
обойму к рычагу. Стабилизатор без 
обоймы за счет своей упругости отхо- 
дит от нижнего рычага. На него наде- 
вают резиновую подушку и монтиро- 
вочной лопаткой прижимают его ко- 
нец к рычагу. В этом положении за- 
крепляют обойму. 

Если возникла необходимость заме- 
нить подушку одного из средних крон- 
штейнов, которым стабилизатор за- 
креплен на лонжероне, поступают так. 
Снимают крайнюю обойму с подушка- 
ми. Освободив средний кронштейн, стя- 
гивают его со стабилизатора вместе с 
изношенной подушкой. Новую устанав- 
ливают таким образом, чтобы центри- 
рующий резиновый выступ точно во- 
шел в отверстие, просверленное в кор- 
пусе кронштейна. Тщательно очистив 
стабилизатор от пыли и грязи, вырав- 
нивают наждачной бумагой поверх- 
ность и, смазав мылом или неагрессив- 
ной к резине смазкой, надевают на не- 
го кронштейн в сборе с подушкой. За- 
крепляют кронштейн на лонжероне, а 
затем устанавливают крайнюю обойму 
с подушкой. Попытка заменить подуш- 
ку среднего кронштейна, не снимая его 
со стабилизатора, приведет только к 
потере времени и сил. 


БАЛАНСИРОВКА 


«Известно, что от сбалансированности 
колес автомобиля в значительной стеле* 
ни зависят интенсивность и равномер- 
ность износа покрышек, плавность хода 
машины, износ деталей подвески и ру- 
левого управления, а в конечном ито- 
ге » безопасность движенйя. «Хотелось 
бы, ~ пишет в редакцию группа авто- 
любителей из Горького, — чтобы на 
страницах журнала специалист расска- 


Физическая сущность дисбаланса за- 
ключается в неравномерном распределе- 
нии массы вращающегося колеса. Сам 
термин «дисбаланс» — французского 
происхождения и составлен из латинской 
приставки «дне», означающей наруше- 
ние. утрату, и французского слова «ба- 
ланс», буквально переводимого как «ве- 
сы». Нарушение веса. или. более пра- 
вильное русское понятие неуравновешен- 
ность. применяется в технике для оценки 
качества всевозможных вращающихся 
деталей: валов, ступиц, сложных состав- 
ных узлов, в том числе колес. 

Неуравновешенность (дисбаланс) авто- 
мобильного колеса неизбежно возникает 
в процессе его изготовления и ремонта 
из-за отклонений, допущенных при штам- 
повке и сварке диска, вытачивании сту- 
пицы, вулканизации шины; из-за неод- 
нородности и неравномерной плотности 
материала камеры и покрышки: неточ- 
ного взаимного центрирования колесного 
диска и шины. Самое большое влияние 
на суммарную величину дисбаланса ока- 
зывает шина, так как она наиболее уда- 
лена от центра вращения, имеет боль- 
шую массу и сложную конструкцию. По- 
этому окончательной операцией при 
сборке автомобильных колес всегда яв- 
ляется их балансировка — процесс, при 
котором сначала определяют величину и 
направление неуравновешенных резуль- 
тирующих сил, а затем устраняют их. 

Балансировка бывает статическая и 
динамическая, что означает устранение 
«статического-' или «динамического» дис- 
баланса. 

Статическая сбалансированность пред- 
полагает равномерное распределение 
массы относительно оси вращения коле- 
са, а статический дисбаланс говорит о 
наличии неуравновешенного, то есть тя- 
желого места. При увеличении скорости 
к ряіцсния такого колеса статический, дис- 
баланс создает резко возрастающее удар- 
ное воздействие шины на дорогу (см. ри- 
сунок. а) с возникновением колебаний и 
самого колеса и всех деталей подвески. 

Динамическая сбалансированность 
предполагает равномерное распределе- 
ние масс относительно плоскости вра- 
щения без тенденции поворота колеса от 
наружной стороны к внутренней, и на- 
оборот. Если же динамическая сбаланси- 
рованность нарушена, то колесо во вре- 
мя вращения будет совершать боковые 
колебания («шимми»). Условно явление 
динамического дисбаланса показано на 
рисунке (б). Тенденция к боковым колеба- 
ниям прямо зависит от ширины профи- 
ля покрышки. Чем шире колесо, тем 
больше сказывается на его поведении 
динамический дисбаланс, тем точнее его 
надо собирать и уравновешивать. На 
практике это означает, что, например, 
колеса мотоцикла или узкопрофильные 
на старых «москвичах» и «запорожцах» 
удовлетворительно работают после ста- 
тической балансировки, тогда как широ- 
кие колеса современных легковых авто- 
мобилей, и особенно гоночных, нужда- 
ются. кроме того, в тщательной динами- 
ческой. 

Ныне уже почти все автолюбители 
знают, а многие убедились на горьком 
опыте, что неуравновешенные шины из- 
нашиваются намного интенсивнее урав- 
новешенных. И не случайно заводы ре- 
комендуют проверять балансировку ко- 
лес через каждые 20 тысяч километров. 
Неуравновешенность колеса проявляется 
при движении автомобиля вибрацией 
той части кузова, где оно установлено. 
Особенно сильно она ощущается, когда 
такое колесо стоит впереди. Кроме не- 
приятной вибрации, начинаются колеба- 
ния руля, ухудшается устойчивость и 
управляемость автомобиля. Если эти яв- 
ления возникли вдруг, можно предполо- 


эал о теории балансировки, о том. каное 
оборудование для этого применяют на 
заводах и станциях обслуживания, что 
может сделать са^ владелец машины в 
домашних условиях». 

Ответить редакция попросила опытно- 
го инженера-нонструктора О. БАРАНОВ- 
СКОГО, много лет занимающегося проек- 
тированием подвесок и колес для легко- 
вых автомобилей высшего класса. 


шой трудоемкости рабочего процесса, 
малой потребности в производственных 
площадях. 

Устройства для балансировки колес 
непосредственно на автомобиле получи- 
ли наибольшее распространение на участ- 
ках диагностики и в зонах технического 
обслуживания сервисных предприятий. 
Достоинства этих небольших передвиж- 
ных стендов в соэмсжности устранить 
не только статический дисбаланс шины, 
но и суммарное неуравновешенное дей- 
ствие всех вращающихся и связанных с 
колесом деталей — тормозного барабана 
или диска, ступицы, подшипников. 

На наших СТО и автотранспортных 
предприятиях используют балансировоч- 
ные станки разных типов и моделей. 

В домашних условиях автолюбители 
применяют выпускаемые отечественной 
промышленностью балансировочные при- 
способления ПВ-2100А, УСБ-1 и само- 
дельное, описанное в декабрьском номе- 
ре журнала за 1978 год. С их помощью 
трудно обеспечить динамическую балан- 
сировку. Но практика показывает, что 
для автомобилей, наибольшие скорости 
которых находятся в пределах 70-^ 
90 км/ч, допустимо ограничиться стати- 
ческой балансировкой, правда, без гаран- 
тии, что колеса будут катиться, не виб- 
рируя. Чтобы добиться удовлетворитель- 
ных результатов при самостоятельном 
уравновешивании колеса, надо обеспе- 
чить максимально равномерное располо- 
жение необходимых грузиков. Если их 
вес не превышает 80 г. то целесообразно 
разделить его пополам и установить гру- 
зики 'на внутренней и наружной закраи- 
нах обода. Если же потребная величина 
превышает 120 г, две трети балансиро- 
вочного веса следует установить на внут- 
ренней закраине обода. Рекомендуемое 
правило распределения грузиков носит 
приблизительный характер, но этого на 
практике достаточно. 


Условная сущность и проявление стати- 
ческого (а) и динамического (б) дисба- 
ланса управляемых колес. 


жить, что деформировался после удара 
о препятствие на дороге диск колеса, а 
если он исправен, значит утерян один 
или несколько балансировочных грузи- 
ков. Нередко причиной нарушения ба- 
лансировки колеса является смещение 
в ту или другую сторону шины относи- 
тельно обода при ее монтаже после за- 
мены или ремонта камеры. Здесь надо 
взять за правило отмечать их взаимное 
положение перед началом работы. 

Таким образом, пренебрежение требо- 
ванием об эксплуатации машины со сба- 
лансированными колесами приводит не 
только к дискомфорту и ухудшению по- 
ведения машины, но и к преждевременно- 
му выходу из строя шин и деталей под- 
вески, а значит, существенным матери- 
альным затратам. 

Каким образом балансируют колеса? 
Технология статического уравновешива- 
ния довольно проста. Установленное на 
приспособление или на ступицу без 
смазки колесо раскручивают до какой- 
нибудь произвольной скорости и дают 
ему возможность свободно вращаться до 
полной остановки. При этом колесо оста- 
новится в таном положении, когда тяже- 
лое место будет внизу, то есть его центр 
тяжести будет ниже оси вращения. Про- 
делав этот опыт несколько раз и убе- 
дившись в стабильном поведении колеса, 
обнаруживающем тяжелое место, на 
верхней части обода закрепляют грузик 
определенного веса. Его подбирают не- 
сколькими замерами. Уравновешенное 
колесо после вращения будет останавли- 
ваться в любом произвольном положе- 
нии, что означает полное совпадение его 
центра тяжести с осью вращения. 

Во время динамической балансировки 
на специальных станках колесо вращают 
с высокой скоростью — 500 об/мин н по 
приборам определяют необходимую мас- 
су грузика, и место его .-чакрвплвння ыа 
ободе. Основными регистрирующими эле- 
ментами многих таких станков являются 
импульсный датчик и стробоскопическая 
лампа. Но в последние годы появились 
конструкции, где дисбаланс регистриру- 
ется электронной аппаратурой сразу в 
двух плоскостях и выдается на цифро- 
вое светящееся табло, показывающее, в 
какой зоне обода и какой массы грузики 
следует установить. 

Независимо от типа применяемого для 
балансировки оборудования есть общие 
.правила. Балансируемые колеса тща- 
тельно очищают дт грязи и посторонних 
предметов, которые могут застрять в ри- 
сунке протектора. Перед балансировкой 
необходимо проверить радиальное и бо- 
ковое биение шины, чтобы убедиться в 
отсутствии ее перекосов на ободе и 
вздутий на самой покрышке. Статичес- 
кая балансировка обязательно должна 
предшествовать динамической и завер- 
шать процесс уравновешивания колеса. 

В настоящее время промышленность 
выпускает широкий ассортимент балан- 
сировочных устройств и станков, начи- 
ная от простейших для статической ба- 
лансировки и кончая сложными машина- 
ми с полностью автоматизированным 
балансировочным циклом, осуществляе- 
мым в течение одной минуты при точ- 
ности 1 — 2 г. 

Существуют два механизированных 
способа уравновешивания колес: непо- 
средственно на автомобиле и на отдель- 
ном станке. В условиях автозаводов, ес- 
тественно. каждое колесо балансируют 
сразу после сборки, используя для этого 
высокопроизводительное автоматическое 
оборудование. Станки для балансировки 
снятых с автомобиля колес в основном 
применяют во время ремонтных и шино- 
монтажных работ. Преимущество этих 
станков заключается в высокой точно- 
сти измерений, автоматизации и неболь- 



Балансировиа колеса при помощи перед- 
вижного стенда ВЕМ 4609. 
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На страницах журнала уже предла 
гались разные способы повысить >ф- 
фективность гоплени у «москвичей» 
моделей «412», «2137», «2140». Дея 
тельные автолюбители изменяли на 
правление циркуляции охлаждающей 
жидкости через радиатор отопителя, 
переставляли с м(«та на место іго 
кран, меняли точку отбора жидкости 
из двигателя в систему отопления, но 
все эти меры если и помогали, то не 
давали существенного результата. 

Специалисты АЗЛК тоже занима- 
лись этой проблемой и нашли эффек 
тивное решение. Внедрить его в про 
нзводство завод не имеет возможно- 
сти, так как переходит на подготовку 
к выпуску новой іодели. Однако пере- 
делать систему отопления могут сами 
автолюбители, руководствуясь реко- 
мендациями, приведенными ниже од- 
ним из участииков разработки инжене- 
ром-нсследователем Е. СЕРДЮКОМ. 


И.імерения температуры, скорости дви 
жения и количества жидкости, п] >оходя 
идей в магистралях системы охлажден я 
двигателя и системы отопления, показа- 
ли недостатки существующей схемы ее 
циркуляции. Наибольший запас тепловой 
энергии имеет поток охлаждающей жид 
кости (в применении к отопителю она 
теплоноситель), выходящей из голов и 
блока цилиндров. 

В стандартной сх !ме (рис. 1,а) тот 
поток направляется по двум руслам — 
к радиатору охлаждения и к термостат 
(мы рассматриваем схему с унифициро- 
панным. «вазовским термостатом). В за- 
висимости т те ературы жидкости 


теі^мостат направляет ее сразу об|іаі н 
в двигатель (до -!-80° С) по малому к| іугу 
через шланг 2 или через радиатор ох- 
лаждения 1 — по большому кругу' (выше 
-ЬВО" С). В диапазоне от +80 до +Ѳ0° цир- 
куляция смешанная. Несущая тепло жид 
кость отбирается в систему отоплени 
из блока двигателя в зоне четвертог 
цилиндра. Здесь ее температура на Ѳ — 
11° ниже, чем на выходе из головки, где 
кстати, установлен тем ературный дат 
чик, показания которого мы видим на 
шкале указателя. Что касается к личест 
ва подаваемой в отопитель жидкости, то 
его недостаточно, что .і справиться с п 
ступающим в радиатор охлажденным мо- 
розом воздухом. 

Итак, задача ясна. Надо использоват 
для отопления жидкость, выхгдящую из 
головки блока, направив ее о «печку», а 
уж КЗ нее в термостат. Здесь можн 
предложить два варианта. Первый (ри 
1,6), назовем его зимним, п|>игоден для 
круглогодичной вксплуатации автомоби- 
ля в северных районах и зимой в сре 
них Он сравнительно прост. 

Разрываем малый круг (шланг 2) и 
к этой разорванной ветви подключаем 
1 >адиатор 5 отопителя. Тем самым мы 
поднимаем температуру на входе в него 
(( на стане равной максимально возм( ж 
ной в си теме), а кроме того, количество 
протекающей по магистрали отопления 
жидкости возрастет на холостых и С)>ед- 
них оборотах двигателя в 1,5, а на вы- 
соких — почти в 1.8 раза. 

Как практически осуществи. ь такое 
изменение? Прежде всего отсоедините 
шлан и отопителя от штуцера в блоке и 
крана отопителя и слейте полностью п< ю 
жидкость. Освободившийся штуцер блока 
и крак заглушите короткими отрезками 
шлангов (по 80 — 90 мм) со вставленными 
и зажатыми в них пробками (крупными 
болтами или к роткими отре.зкамн пр; т- 
ков). Затем перережьте примерно на се- 
редине ре ин вый шланг 2. Снимите 
верхнн |)е ок шланга и проверьте 


нет ли в пвт|>убне тройника 3 зак|>еп- 
ленного на головке блока, огр. ничнтель- 
кого отверстия диаметром 12 — 14 мм 
Если есть, ра пилите его круглым на 
пильником. увеличив до величины внут- 
реннего диаметра патрубк». Иногда по- 
добный ограничитель расхода (дроссель- 
ная шайба) вкладь вается заводом — нз- 

то ителем двигате ей непосредственно 
в шланг 2. Шайбу легко нащупать или 
просто увидеть в снятом шланге Уд іли- 
те ее. Чтобы соединить теперь разрезан- 
ные концы шланга 2 со шлангами отопи- 
теля. имеющими меньший диаметр, Надо 
изготовить два одинаковых переходни 
ка. которые для удобства монтажа сна 
чала эакрепип на концах разрезанного 
шланга, а ; атем соединить с отопитегь 
ной М8гистра.'ью На рис. 2 приведен 
чертеж такого переходника. Материал 
для изготовления — нержавеющая сталь 
или цветной металл. Размер его конус- 
ной части выбран с учетом наименьшего 
гидравлического сопротивления движу- 
щемуся по нему потоку жидкости. 

Теперь |>ассмотрнм работу термостста 
При поездках осенью или ве ной в тте 
пель. зимой во время более или шенее 
длительных стоянок из-за пробки на до 
роге или .у железнодорожного перее: да 
может возникнуть неудобная ситуация 
когда ухудшится или прекратится вов е 
обогрев салона. Дело в том. что охлаи 
дающая жидкость при работающем д и 
гателе лишенном необходимого обд) ва 
наружным воздухом начинает п те ей 
но , прогреваться до максимальн й с оей 
температуры (+85°— 00°). При этом ниж- 
ний клапан термостата открывается, п 
сылая жидкость в радиатор системы 
охлаждения двигателя, а верхний клапан 
закрывается. прекращая циркуляцию 
теплой нте я в сис ме топ ения 

Что и к ючить это не е ате ьное 
явлени следует удалить из термостат 
верхнн клапан (рис. 3‘ Через патру- 
бок 4 пинцетом или тон ими пло< когуб- 
цами вытащите пружину ерхнего к а 




Рис 1 Сх мы циркуляции жидкости по системам 
охлажд ни двигателя и от пленил а — стандарт- 
ная: б — эиинин вариант 1 — р ди тор охлажде- 
ния 2 — баипаснь и шланг (иа эго круга) 3 — 
тройник на голо не блока 4 — ру ашка двигате- 
ля; 5 — радиатор отопит л 6 — штуцер отбора 
жидкости в отопитель; 7 — кран отопителя' В — 
водяной нісос 9 — термостат 10 — п р ходнини. 

Рис. 2. Переходник. 

Рис. 3. Вь с ерли «ание верхнего клапана термо- 
стата: 1 — дрель со сверлом; 2 — в рхнии патру- 
бок; 3 — ' рхнии н-апзн; 4 — оковои патрубок; 
5 — дер в ннь и русой 

Рис. 4 . Уни рс л ный вариант схемы циркуляции 
жидкости I — РУ ашка двигателя; 2 — трехходо- 
вой кран 3 — байпасный шланг; 4 — тройник; 
5 — ш уц р отбора жидкости в отопит ль; б — 
шланг; 7 — -ОД н-и насос 

Рис. 5. Схема циркуляции жидк сти в зависимо- 
сти от положения нр: на а — кран закрыт; б — 
кран открыт наполовину: в — кран открыт полно- 
стью. 
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«ШСКВИЧА» 


пана. Вставьте деревянный брусок 5 так. 
чтобы заклинить верхний клапан, ли- 
шить его подвижное " Через верхний 
патру'^” 2 высверлите клапан по окруж- 
ностк патрубка, пользуясь сверлом диа- 
метром 2—2.5 мм. Оставшийся от него 
бодок сомните и вытащите через пат- 
убок 4. Удалите стружку из термостата, 
іісли эту работу вы проделаете после 
того, как поездите с неизмененным тер- 
мостатом. замените, что показания 
температуры жидкости двигателя более 
стабильны. Зеэ всі песков верхних зна- 
чений. Отопі) !ние не будет прерываться, 
и. более тогсі, появится своеобразное ав- 

томаі ское регулирование количества 

жидкости, подаваемой в магистраль отоп- 
ления. в зависимосі от температуры 
окружающей среды: при оттепелях об- 
щее количество жидкости будет распре- 
деляться между радиаторами охлаждения 
и отопления, а при морозах вся она из 
двигателя будет направляться только в 
магистра іь отопления. 

Второй вариант переделки систем ох- 
лаждент и отопления (рис. 4) сложнее, 
но зато соверпіеннее и универсальнее. 
Он с одинаковым усіісхим пригоден для 
эксплуатации автомобиля зимой и летом 
во всех климатических зонах Даніей 
страны. По сравнению с первой схемой 
(см. рис І.б) здесь добавляются треххо- 
довой кран 2 (рис 4), который устанав- 
ливают на етви, подающей жидкость в 
ѵгопитель, и тройник 4 , врезаемый в от- 
водящую от него ветвь. Наличие этих 
дополнительных узлов, так же как и сое- 
диняющего их шланга 3. придает уни- 
версальность работе системы . жидкост 
ной циркуляции — стабильность н< всех 
без исключения режимах работы двига- 
теля. Шланг 3 вое навливает стан- 

дартную схему, а трехходов " кран дает 
озможность отключать отопитель летом 
(рис 5.а). а зимой включать в малый 
круг частично (рис. 5,6) или іолностью 
(рис 5.В). Таким образом, циркуляция 
жидкости не прерывается при любом 
положении крана, поскольку термостат 


в этой схеме изменен как в первом ва- 
рианте, то есть не имеет верхней кла- 
пана. 

Конструкция крана и его детали при- 
ведены на рис 6. тройника — на рис 7 
Рычаг 2 (см. рис. 6' с креі^юнием при- 
водного троса можно нспользова от 
стандартного крана. При этом отогнутый 
под прямым упом упорный ус следует 
укоротить на 3 мм. 

Отметим еще одну особенность этого 
варианта. Штуцер 3 (см. рис. 4) блока 
ійлиндров двигателя и штуцер водяного 
асоса 7 после уділения крана надо 
.пепчнит*- дюритовым шлангом 6 внут- 
ренним диаметром в — Ѳ мы. Эта ветвь 
нужна для выравнивания температуры 
жидкости вдоль блока цилиндров, иначе 
она в зоне четвертого и частично треть- 
его цилиндров нагр~~?~:іл.л сильнее, чем 
у других цилиндров (до -нов— 108” С), в 
то время как на входе в радиат охлаж- 
дения имеет -189° С. 

Чтобы улучшить обогрев лобового 
стекла и салона, помимо изменения схе- 
мы циркуляции жидкости полезно пере- 
делать некоторые детали системы отоп- 
ления. 

К лобовому стеклу будет попадать 
больше нагретого воздуха, если мы уве- 
личим проходное сечение сопел, распо- 
ложенных под ним (рис 8). Опыты по- 
казали, что в результате уширения сопел 
с Ѳ до 12 мм лобовое стекло оттаивает 
при прочих равных условиях на 3 ми- 
нуты быстре 

Изготовиті новые детали сложно, про- 
ще переделать их. Для этого ес^- «оступ 
ный способ. 

Разрежем сопла по линии соединения 
их половинок до патрубков. Изготовим 
из пластмассы, поддающейся выгибанию 
после нагрева, клинья и подгоним их по 
месту (профилю сопел) так, чтобы ши- 
рина щели у двух левых не превышала 
12 мм. у правого — 10 мм. Вклеиваем 
клинья при помощи «Момента» «Феник- 


са» и др. В кузове, где есть пазы для 
установки сопел, ближнюю к лобовому 
стеклу кромку этих пазов следует под- 
резать на 2 — 3 мм, чтобы сопла 'Чепре- 
пятствеино разместились , сохранив 
прежний способ крепления 

Теперь о нижних заслонк ітопителя 
Срежьте у них глухие пе)>едние стенки. 
Не сомневайтесь, воздух попадет к но- 
гам и водителя и переднего пассажира 
Более того, ему будет легче протекать 
назад между пі^дними сиденьями. В 
атом нетрудно убедиться, опустив после 
передели ' руку в пространство над тун- 
іелем между сиденьями — вы тут же 
почувствуете движение воздуха, теплого 
или прохладного, в зависимости от поло- 
женн краника отопителя. 

Выполнить эту работу будет проще, 
^сли снять заднюю крышку отопителя 
твері^в шесть винтов по ее периметру 
Не забудьте заранее соединить прово- 
да от электродвигателя отопителя. Зас- 
іонки останутся на крышке, и их можно 
подрезать, не демонтируя. Окажется 
трудно сделать это — разберите узел, 
остпппшчо выбив ось вращ.ния засло- 
нок. 

В іыдущш міітериалах об улучше- 
нии обогреве салона «1 іосквича» почему- 
то никто не обращал внимания на попе- 
речину пола, которая проходит под пе- 
редними сиденьями. А ведь это «Боль- 
шой кавказский хребет», препятствую- 
щий поступ; інию теплого воздуха в зону 
ног пассажиров на заднем сиденье. По- 
іеречнна благодаря хорошей тепло-, а 
значит, и холодопроводности держит 
точно такую же температуру, что и на- 
ружная поверхность кузова. Так что в 
холодное время зимой в ілоне присут- 
ствует источник отрицательной темпера- 
туры. который резко снижает темпера- 
туру воздуха. Чтобы предотвратит' эти 
потери тепла в кузове, оклейте попере- 
чину поролоном или обложите асбестом, 
покройте резинобитумной мастикой или 
другим подобным материалом. Затем вы- 
режьте из деревянных брусков клинья, 
положите их спереди поперечины и на- 
кройте резиновым или другим ковриком, 
сак показано на рис. Ѳ. Теперь воздух 
сможет преодолеть эту горку и напра- 
виться к заднему сиденью 

Все. о чем мы рассказали. — резуль- 
тат наблюдений и исследований, прове 
денных на нескольких выбранных для 
этих целей автомобиля}^. Достоинства 
предлагаемых переделок оценили не 
только приборы, но и пассажиры 
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Рис. 6. Трехходовой 
іфан: 1 — штуцер 

(3 шт., размеры как 
на рис. 7 ); 2 — рычаг; 
3 — гайка и шайба 
крепления рычага; 4 — 
пластина; 5 — про- 

кладка (материал — 
напролом, полиэтилен, 
фторопласт); в — кры- 
шка (материал — не- 
ржавеющий металл); 
7 — золотник (мате- 
риал — латунь, брон- 
за); 8 — корпус (ма- 
териал — латунь, 
бронза); 9 — винты 
М4 крепления ирыш- 
ии (отверстия для них 
сверлить в крышке 
после сборки). Рабо- 
чие поверхности зо- 
лотника и корпуса 
взаимно притереть. 


Рис. 7. Тройник (ма- 
териал — нержавею- 
щий мвталл). 


Рис. 8. Сопло для об. 
дува стекла: I — кор. 
пус; 2 — вставим. 


Рис. 9. Теплоизоля- 
ция поперечины по- 
ла: 1 — подушка пе- 
реднего сиденья; 2 — 

Р езиновый коврик; 

— деревянный клин; 
4 — поперечина по- 
ла; 9 — поролон. 
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Ночь. Шоссе свободно, в фарах горит 
дальний свет. Но вот встречная маши- 
на — пора переходить на ближний. 
Щелчок переключателя — и тотчас 
высвеченный фарами участок дороги 
укорачивается на 40 — 50 метров, а 
дальше впереди словно повесили чер- 
ную занавеску: наши глаза не могут 
моментально приспособиться к изме- 
нившимся условиям освещения. Это 
неприятное ощущение (по терминоло- 
гии специалистов «эффект черной 
ямы») знакомо каждому водителю. Но 
дело не только в ощущениях: момент 
перехода на ближний свет действи- 
тельно вносит в езду определенный 
элемент риска. И вот почему. 

Самая дальняя точка дороги, види- 
мая в лучах дальнего света, сразу пос- 
ле переключения скрывается из глаз 
на 2 — 3 секунды, то есть до тех пор, 
пока лучи ближнего света не «доберут- 
ся» до нее. Но ведь не исключено, что 
и за это короткое время там может 
возникнуть препятствие, которого рань- 
ше не было, скажем, на дорогу выбе- 
жит человек. Появление его в зоне 
ближнего света будет неожиданным, и 
водителю придется принять самые экс- 
тренные меры, чтобы избежать иепри- 
ятностн. 

Как же помочь ему в этих условиях? 
Сейчас в мировой практике начинают 
распространяться системы, позволяю- 
щие отключать дальний свет не мгно- 
венно. а с плавным уменьшением ярко- 
сти. При этом и глаза успевают адапти- 
роваться. и никакой из ранее просмат- 
ривавшихся участков дороги не выпада- 
ет из поля зрения, поскольку граница 
видимости приближается к автомобилю 
постепенно, примерно с той же скоро- 
стью, с какой сам он движется вперед. 
Есть такое устройство н у нас: это элек- 
тронный прибор ПДБ-1. Он выпускается 
уже несколько лет (цена 16 руб. 50 коп.) 
и знаком многим водителям. Но из чита- 
тельской почты явствует, что далеко не 
все автомобилисты, проявившие интерес 
к изделию, разобрались в его назначе- 
нии и практической целесообразности. 
Некоторые из них обратились к редак- 
ции с просьбой опробовать устройство и 
рассказать о результатах. 

Получив образец ПДБ-1 (см. фото), мы 
прикинули возможность его монтажа на 
нескольких машинах, а затем установи- 
ли на ВАЗ— 2101 и опробовали в нес- 
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кольких ночных пробегах по автомаги- 
стралям (Москва— Киев. Москва — Ленин- 
град— Таллин). Кроме того, встретились 
с разработчиками прибора, специалиста- 
ми НИИавтоприборов и ВНИИБД МВД 
СССР, и получили консультации по во- 
просам, возникшим в ходе теста. Все это 
дало возможность сделать ряд выводов, 
которыми и хотим поделиться с читате- 
лями. 

Разумеется, главный интерес пред- 
ставляет оценка полезности самого прин- 
ципа, ради которого создан прибор. Она 
однозначна: плавное отключение дальне- 
го света заметно снижает утомляемость 
водителя, способствует безопасности дви- 
жения. Пожалуй, наиболее благоприятно 
действие новой системы воспринимается 
после долгой езды, когда глаза устают 
от постоянного «перемигивания» при 
встречных разъездах. Правда, нам пока- 
залось. что установленный заводом цикл 
задержки — 4 секунды — несколько ве- 
лик. Изменить его несложно: достаточно 
повернуть корректирующий винт. Попро- 
бовали несколько вариантов и нашли, 
что оптимальная длительность цикла 
около 3 секунд. Конечно, это чисто инди- 
видуальные ощущения, но регулировка 
очень проста, и каждый водитель может 
добиться результата (разумеется, в оп- 
ределенных пределах), который ему удо- 
бен. 

Итак, повторим, что польза плавного 
выключения дальнего света представ- 
ляется нам бесспорной. Однако не сле- 
дует впадать в крайность и видеть в этом 
некое универсальное средство, разом 
снимающее все трудности ночной езды. 
Рассматриваемое решение — лишь оче- 
редной, может быть, небольшой шаг на 
пути к достижению этой цели. Но и в та- 
ком, а точнее, именно в таком качестве, 
оно нуждается в поддержке и развитии. 
А потому полезно разобраться в тех за- 
мечаниях, которые вызывает практиче- 
ское ознакомление с конструкцией и 
эксплуатацией ПДБ-1. 

Мы как-то привыкли, что понятие 
«электронный» в применении к прибору 
означает его миниатюрность, компакт- 
ность. Поэтому первое знакомство с 
ПДБ-1 несколько озадачивает: вес он 
имеет довольно серьезный — 1.3 кг. а 
размеры — как у хорошего автомобиль- 
кого радиоприемника. И выяснилось, 
что именно это вызывает целый ряд 
трудностей для широкого распростране- 
ния прибора. Так. в инструкции сказано, 
что ПДБ-1 можно устанавливать только 
на двухфарные «жигули» и «москвичи». 
Почему же не упомянуты «запорожцы» 
и «волги», у которых системы освеще- 
ния в принципе такие же? 

Дело в следующем. Прибор нужно 
размещать вблизи водителя, поскольку 
в. нем смонтирован тумблер для отклю- 
чения режима задержки. В то же время 
расположить его следует так, чтобы при 


аварии он не стал причиной травм. Спе- 
циалисты ВНИИБД. с которыми согласо- 
вывались технические условия, указали, 
что «коробочку» лучше всего крепить на 
стенке салона слева от педали сцепле- 
ния. Но у ГАЗ— 24 места в этой зоне не- 
достаточно, а у «запорожцев» и вовсе 
нет. Так и остались эти автомобили «за 
бортом». Впрочем, и установка прибора 
согласно инструкции в «жигулях» или 
в «москвиче» тоже, как говорится, не 
очень радует ни по удобству, ни по эсте- 
тике. Очевидно, решать эти проблемы 
было бы проще, будь ПДБ поменьше и 
полегче. Но сделать это трудно. «Солид- 
ность» прибора обусловлена большой 
величиной коммутируемого тока, требую- 
щей применения крупных транзисторов 
с хорошим теплоотводом. Кстати, именно 
от предельных возможностей транзисто- 
ров зависит, что ПДБ-1 нельзя исполь- 
зовать ни с четырехфарными системами 
(там при дальнем свете горят не две. а 
четыре лампы), ни в том случае, когда 
в двухфарной системе применены гало- 
генные лампы (они мощнее обычных). 
Попутно отметим, что последнее обстоя- 
тельство не наш.ю отражения в инструк- 
ции. 

Тогда сам собой напрашивается такой 
вариант: а почему бы переключатель ре- 
жима работы не отделить от прибора? 
В этом случае не представит труда удоб- 
но установить его в зоне органов управ- 
ления. Сама же «коробочка» становится 
меньше, а размещение ее — не привя- 
занным к рабочему месту водителя. На 
«запорожцах», например, «коробочку» 
можно «упрятать» даже в багажник. 

Во ВНИИБД нам сообщили, что не воз- 
ражали бы против подобного изменения 
конструкции. Значит, дело за изготови- 
телями. Но они, как нам показалось, в 
значительной мере утратили интерес 
к своему изделию, поскольку покупатели 
относятся к нему без большого энтузиаз- 
ма. Ну. а покупателей во многом оста- 
навливают те самые причины, которые 
мы рассмотрели. 

Для сведения читателей отметим еще 
несколько деталей. 

При включенном ПДБ-1 посигналить 
встречному автомобилю частым «мига- 
нием» фар в дневное время не удастся — 
после первого же замыкания автомат бу- 
дет выдерживать заданный период за- 
держки. Поэтому и нельзя отказаться от 
переключателя режима работы. 

Указание инструкции, что пользовать- 
ся этим переключателем можно только 
после остановки автомобиля, привело 
нас в недоумение, рассеять которое не 
удалось. Разработчики сообщили, что 
для работы схемы это требование не 
имеет смысла и появилось оно по ука- 
занию ВНИИБД. Специалисты же инсти- 
тута заверили нас. что у них по этому 
вопросу никаких замечаний нет. Так и 
пользовались мы переключателем во 
время езды без каких-либо вредных по- 
следствий. 

Стоит обратить внимание читателей на 
совет сотрудников НИИавтоприбо|юв: 
при монтаже ПДБ-1 нужно быть очень 
внимательным к полярности при под- 
ключении проводов. Ошибка немедленно 
выводит из строя транзисторы. 

Мы надеемся, что это выст)гпление 
журнала поможет привлечь внимание 
автомобилистов к прибору, улучшающе- 
му условия работы водителя, а изгото- 
вителей и специалистов других ведомств 
к улучшению его потребительских ка- 
честв. 

Сектор испытаний 
«ЗА РУЛЕМ» 

Прибор ПДБ-1. Лежащая рядом иоробка 
спичек помогает оценить его размеры. 






СПРАВОЧНАЯ 

СЛУЖБА 


ПОСТАНОВКА 
НА ВРЕМЕННЫЙ УЧЕТ 

«Каков порядок постановки на учет 
автомобиля, которым пользуются на 
правах доверенности?» — спрашивает 
читатель С. Макин из поселка Туль- 
ский Краснодарского края. 

Индиоидуальное автотранспортное 
средство, которое вывозится за пределы 
территории, обслуживаемой данным ре- 
гистрационным пунктом ГАИ. без изме- 
нения постоянного места жительства его 
владельца, а также передаваемое друго- 
му лицу по доверенности (договору без- 
возмездного пользования), с учета не 
снимается. 

Если такое транспортное средство убы- 
вает из республики, края, области более 
чем на два месяца, его владелец обязан 
письменно сообщить об этом в регист- 
рационный пункт ГАИ по месту посто- 
янного учета транспортного средства, а 
по прибытии в город (район) назначе- 
ния — в регистрационный пункт ГАИ 
для постановки на временный учет на 
с]юк командировки или действия дове- 
ренности. Соответствующая запись об 
этом делается в техническом паспорте 
(талоне) в разделе «Особые отметки». 
Такой порядок установлен Правилами ре- 
гистрации и учета автомототранспорт- 
ных средств, утвержденными приказом 
МВД СССР от 30 января 1975 года. 

Как сообщили нам в ГУ ГАИ МВД 
СССР, транспортное средство, стоящее 
на временном учете, может проходить 
ежегодный технический осмотр по месту 
как временного, так и постоянного уче- 
та. а необходимые сборы его владелец 
платит' только по месту постоянного уче- 
та. Если технический осмотр проводится 
по месту временного учета, в ГАИ вме- 
сте с транспортным средством должны 
быть предъявлены соответствующие 
квитанции об уплате сборов. По резуль- 
татам технического осмотра составляет- 
ся акт. который заверяется круглой пе- 
чатью и высылается в регистрационный 
пункт ГАИ по месту постоянного учета 
транспортного средства. 


новый КАРБЮРАТОР 


Автолювитель Е. Фетисов из Курга- 
на задал вопрос о назначении карбю- 
ратора К— 129 и его взаимозаменя- 
емости с другими моделями карбюра- 
торов. Редакция попросила ответить 
специалистов ленинградского карбю- 
ратюно-арматурного завода имени 
Куйбышева. 

Карбюратор модели К — 129 предназна- 
чен для двигателя «Волги» ГАЗ — 21. Мо- 
дификацию его с индексом К — 129В уста- 
нааливают на мотор автомобиля УАЗ — 
469. 

Принципиальная схема карбюратора 
К — 129 аналогична использованной в 
карбюраторе К— 124 и отличается от нее 
небольшими изменениями, направленны- 
.чи на улучшение работы топливной ап- 
паратуры" при высокой температуре под- 
капотного воздуха. Экономические пока- 
затели К— 129 и К— 124 равнозначны. 

ВАЗ -21011 БОЛЬШЕ 
НЕ ВЫПУСКАЕТСЯ 

Автолюбитель Г. Чековой из Винни- 
цы просит сообщить, выпускаются ли 
в настоящее время модели ВАЗ— 2101 
и ВАЗ-21011. 

Волжский автомобильный завод пре- 
кратил производство машин ВАЗ — 21011. 
Их место в производственной программе 
заняла модификация ВАЗ — 21013, пред- 


ставляющая собой кузов и ходовую часть 
ВАЗ — 21011 с двигателем ВАЗ— 2101. В 
настоящее время в суточном выпуске 
машин доля ВАЗ— 21013 составляет 
примерно 23 — 25%. Одновременно зна- 
чительно сокращен (до 1 — 1.5%) объем 
производства ВАЗ — 2101, самой первой 
модели завода, находящейся на конвейе- 
ре уже тринадцатый год. 

Надо отметить, что в общем объеме 
ежесуточного выпуска автомобилей ВАЗ 
доля моделей ВАЗ— 2105 и ВАЗ— 2106 со- 
ставляет примерно по 24—25%. Таким об- 
разом. на ВАЗ — 21013, ВАЗ— 2105 и 
ВАЗ -2106 приходится около трех чет- 
вертей сходящих с конвейеров машин. 

АНТИФРИЗ В МОТОРЕ 
«МОСКВИЧА -402» 

«Можно ли заправить двигатель 
старого «Москвича— 402» современ- 
ным антифризом и какие правила на- 
до соблюдать при этом?» — спраши- 
вает автолюбитель А. Спиридонов из 
села Иарсы Троицкого района Челя- 
бинской области. 

Из Управления главного конструктора 
АЗЛК на этот вопрос редакции ответили 
положительно. В двигатель «Москвич — 
402» можно заливать и ТОСОЛ А-40 и 
обыкновенный антифриз марки «40». На- 
до только учитывать. что антифризы 
имеют большую, чем вода, проникающую 
способность, поэтому следует подтянуть 
и проверить все соединения в системе 
охлаждения. Перед заправкой системы 
антифризом ее полезно тщательно про- 
мыть. Желательно установить на маши- 
ну расширительный бачок, так как у ан- 
тифризов больший, чем у воды, коэф- 
фициент объемного расширения. Схему 
установки бачка можно скопировать с 
любой современной модели «Москвича». 
Если же по каким-то причинам от рас- 
ширительного бачка придется отказать- 
ся, уровень антифриза в радиаторе надо 
поддерживать на 12 — 15 мм ниже, чем 
при заправке его водой. 

В КУСТАРНЫХ УСЛОВИЯХ 
НЕВОЗМОЖНО 

Автолюбитель И. Божко из Сарато- 
ва попросил через редакцию специа- 
листов Волжского автозавода расска- 
зать о материалах, используемых для 
изготовления фильтрующего элемента 
в масляном фильтре «жигулей», и воз- 
можности изготовить его в домашних 
условиях. Приводим ответ, получен- 
ный из Управления главного ионст- 
руитора ВАэа. 

Фильтрующий элемент масляного 
фильтра у «жигулей» состоит из двух 
частей. объединенных в одно целое. 
Роль фильтра грубой очистки масла вы- 
полняет вставка из искусственного фет- 
ра. Она приклеена специальным клеем 
к гофрированному фильтру тонкой очи- 
стки. изготовляемому из картона марки 
КФМ. Элемент в сборе проходит термо- 
обработку при высокой температуре, что 
обеспечивает ему высокую прочность и 
фильтрующую способность в течение 
всего срока службы, связанной с рабо- 
той в горячем масле. 

Обеспечить необходимую технологию 
изготовления фильтра в домашних усло- 
виях невозможно. Надо учесть и такое 
немаловансное обстоятельство: ни картон, 
ни специальный клей, ни вставки из ис- 
кусственного фетра не поставляются в 
розничную продажу. 

«АВТОМОБИЛЬ ГОДА» 

Не могли бы вы сообщить, — об- 
ращается в редакцию школьник 
Н« Пименов из Краснодарского края, — 
результаты последнего конкурса «Ав- 
томобиль года» и назвать модели, 
занявшие три первых места. 

В традиционном конкурсе «Автомобиль 
года», проводимом голландским жур- 
налом «Ауто-визи» совместно с рядом 
других периодических изданий, прини- 
мают участие журналисты ведущих ев- 
ропейских автомобильных журналов и 


газет, которые голосованием ежегодно 
определяют лучшую модель. На послед- 
нем конкурсе рассматривались модели 
1983 года. Первое место присуждено 
автомобилю «Ауди-100» (ФРГ), второе — 
«Форд-сьерра». третье — «Волво-760». 

от ГАЗ-3102 НА ГАЗ-24 

В. Захаров из города Кореновска 
Краснодарского края спрашивает о 
взаимозаменяемости главных передач 
автомобилей «Волга» ГАЗ— 24 и по- 
следней модели — ГАЗ>-3102. Отве- 
тить на этот вопрос редакция попро- 
сила специалистов горьковского авто- 
завода. 

Главные передачи у названных моде- 
лей «Волги» ра.зличаются передаточными 
числами. В редукторе ГАЗ— 24 ведущая и 
ведомая шестерни имеют соответственно 
10 и 41 зуб (передаточное число 4.1) а 
у ГАЗ — 3102 стоит пара с 10 и 39 зубья- 
ми (передаточное число 3,9). Отдельно 
взятые шестерни, несмотря на одинако- 
вое количество зубьев у ведущей, невза- 
имозаменяемы. Но комплектом шестерни 
главных передач могут быть заменены. 

При такой замене следует сделать в 
показаниях спидометра и счетчика прой- 
денного расстояния необходимую поправ- 
ку на 5%. Пара шестерен от ГАЗ — 24. 
установленная на ГАЗ — 3102. приведет к 
увеличению показаний, а шестерни с 
меньшим передаточным числом, установ- 
ленные на ГАЗ — 24, уменьшат показания 
по отношению к фактическим. 

КАК РАЗЛНЧИТЬ 
ШАРОВЫЕ ОПОРЫ 

В. Семенова из города Прохладного 
Кабардино-Балкарской АССР интере- 
суют различие мем<ду шаровыми 
опорами передней подвески «жигу- 
лей» и возможность их ремонта. От- 
вечают на его вопросы специалисты 
Управления главного конструктора 
Волжского автозавода. 

Внешне нижняя и верхняя шаровые 
опоры различаются формой штампован- 
ного корпуса. У нижней противополож- 
ная от резьбовой части пальца половина 
корпуса имеет цилиндрическую форму 
с отверстием по центру, куда завернута 
пробка. У верхней опоры аналогичная 
деталь имеет сферическую форму. 

Надо иметь в виду, что до 1975 года 
на все модели «жигулей» устанавливали 
ремонтопригодную и смазываемую в 
эксплуатации верхнюю шаровую опору. 
С 1975 года все автомобили ВАЗ при за- 
водской сборке комплектуют верхними 
шаровыми опорами новой' конструкции 
с применением тефлоновой ткани, зали- 
той термореактивной смолой. Внешнее 
отличие новой опоры: сферическая фор- 
ма крышки корпуса без выштамповки в 
центре, отсутствие резьбовой пробки для 
смазки, желтое цинкование корпусов 
вместо черной окраски. Верхняя опора 
новой конструкции ремонту не подле- 
жит. 

В литературе по автомобилям ВАЗ 
подробно рассказано о методах ремонта 
верхней шаровой опоры прежней конст- 
рукции. Отметим, что сигналом для за- 
мены или ремонта верхней опоры слу- 
жит люфт шарового пальца, превышаю- 
щий 0.8 мм. Верхние шаровые опоры 
старой конструкции завод до настоящего 
времени выпускает и поставляет в си- 
стему автотехобслуживания как запас- 
ные части. 

Ремонт нижних шаровых опор в до- 
ступных автолюбителю условиях был 
описан в разделе «Советы бывалых» («За 
рулем». 1982. 7). При оценке пригод- 

ности шаровой опоры для ремонта надо 
иметь в виду, что расстояние от нижней 
кромки корпуса до поверхности шарово- 
го пальца не должно превышать 11.8 мм. 

У отремонтированных опор и шаровые 
пальцы и корпуса уже много поработа- 
ли, имеют изношенные поверхности и 
внутренние усталостные напряжения, по- 
этому ресурс их гораздо ниже, чем у 
новых, и рассчитывать на долгий срок 
службы нельзя. 

В настоящее время для увеличения ко- 
личества запасных частей, поставляемых 
для автолюбителей. на ВЛЗе решается 
вопрос об индустриальном ремонте ша- 
ровых опор передней подвески. 
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Ответы НВ задачи, помещенные 
на 4-й стр. вкладки. Правильные 
ответы — 3. б, 8. 11, 12, 16. 19, 20. 
22, 26. 


I. Знаки еНаправления движения 
по полосам», так же как и предпи- 
сывающие знаки 4.1.1 — 4.1.6. укн- 
•зывают разрешенные направления 
движения на перекрестке. В тех 
случаях, когда с левой крайней 
полосы разрешен поворот налево, 
то с нее можно и развернуться 
(пункт 4.5.1). 

II. На участках дорог, перед ко- 
торыми установлены знаки «Крутой 
спуск», запрещается движение с 
выключенными сцеплением или 
передачей (пункт 20.1). 

III. Вне населенных пунктов знак 
«Уступите дорогу» с такой таблич- 
кой предшествует знаку «Проезд 
без остановки запіющен». который 
требует остановки в любом случае 
(пункты 4.2.1 и 4.2.2). 

IV. Знак приоритета 2.1 устанав- 
ливается в начале дороги, по ко- 
торой предоставлено преимущест- 
венное право проезда не|>егулируе- 
мых перекрестков, и действует до 
знака 2.2 «Конец главной дороги» 
(пункт 4.2.2). 

V. Применением соответствую- 
щего до|х>жного знака (в данном 
случае «100») лимит скорости на 
дорогах может быть повышен для 
всех водителей, кроме тех. у транс- 
портных средств которых техни- 
ческой характеристикой или опо- 
знавательным знаком установле- 
ны уменьшения скорости, а у са- 
мосвалов ГАЗ и ЗИЛ разрешенная 
максимальная скорость по техни- 
ческой хщэактеристике 70 — ѲО км/ч 
(пункты 9.4 и 9.5). 

Ѵі. Когда нет знака 5.8.2. кото- 
рый разрешал бы с первой полосы 
и движение прямо, или соответст- 
вующей разметки, водитель обя- 
зан продолжать движение в на- 
правлении «стрелки», если его 
остановка стала помехой другим 
водителям (пункт 14.7). 

VII. Уступать путь тем. кто на- 
ходится на главной дороге, обяза- 
ны водители не только безрельсо- 
вых транспортных с|іедств. но и 
трамваев. Водители легкового и 
г|>узового автомобилей находятся 
в равных условиях, а потому меж- 
ду собой руководствуются «пі)ави- 
лом правоіі руки» (пункты 15.1 и 
15.3). 

VIII. Показанный на рисунке 
знак указывает лишь направление 
объезда временно закрытого для 
движения участка дороги, но не 
говорит о том. что на перекрестке 
1 >азрешено движение только в этом 
направлении (пункт 4.5.1). 

ІА. У автомобилей ВАЗ свобод- 
ный ход рулевого колеса не дол- 
жен превышать 5°. а при замеію 
по ободу — 20 мм (из инструкции 
ВАЗа). 

X. Номерные знаки, выдаваемые 
Госавтоинспекцией. должны быть 
не только на всех механических 
транспортных средствах, но и на 
прицепах (пункт 28.2). 



СПОРТИВНЫЙ 

ГЛОБУС 



АВТОГОНКИ 


альпин»: 3. С. Христов — С. Радев (НРБ). 
«Лада». Командный іачет: 1. НРБ; 2. ПНР; 

3. ВНР; 4. СРР; 5. ГДР; ЧССР н СССР — 
сход. 

IV атап (СРР). Личный зачет: 1. Н. Боль- 
ших — И. Больших (СССР). ВАЗ— 21011; 

2. Бублевич — Р. Жишковский (ПНР). 
«Полонез»; 3. И. Чубриков — Е. Казаков 
(НРБ). «Рено-5-альпин»; 4. Я. Лаврино- 
вич — Р. Покулис (СССР). «Лада». К€>- 
мандный зачет: 1. ПНР; 2. СССР; 3. НРБ; 

4. ВНР; 5. СРР. 


Спортивная трасса «Сильверстон» в 
Англии на девятом (из общего числа 16) 
этапе первенства мира на машинах с)юр- 
мулы 1 позволила использовать все пре- 
имущества мощных моторов с турбонад- 
дувом. Выступавшие на таких машинах 
гонщики заняли первые пять мест. 

В лагере «бескомпрессорных» сильней- 
шим был нестареющий чемпион мира 
Н. Лауда. По сумме очков он идет девя- 
тым. Но, согласно сведениям, просочив- 
шимся в печать, в последней трети чем- 
пионата машины «Мак-Ларен» получат 
новый двигатель «Порше» с турбонадду- 
пом. Это позволит Лауде вести на рав- 
ных спор с Простом или Пике. 

IX зтап (Англия): 1. А. Прост (Фран- 
ция). «Рено-РЕ40»; 2. Н. Пике (Бразилия). 
«Брэбхэм-БМВ-БТ52»; 3. П. Тамбе (Фран- 
ция). «Феррари- 12вК-2Б»; 4. Н. ІИанселл 
(Англия). «Лотос-Форд-92»;- 5. Р. >^ну 
(Франция). «Феррари-12вК-2Б»; в. Н. Лау- 
да (Австрия), «Мак-Ларен-Форд-МП4». 

Сумме очков после девяти этапов; 
Прост — 39, Пике — 33, Тамбе — 31, 
Росберг — 25, Арну — 19, Уотсон — 16. 


РАЛЛИ 


Очередными этапами ро:іыг|)ыша Куб- 
ка дружбы социалистических стран ста- 
ли ралли «Золотые пески» (НРБ) и «Ду- 
най» (СРР), которые однов))еменно явля- 
лись этапами первенства Европы. Дис- 
танция соревнований, идущих в зачет 
Кубка, была короче. Победителями в аб- 
солютном зачете в НРБ (по программе 
первенства Европы) стали А. Занини — 
Гарсиа (Испания) на «Толботе-Лотос», а в 
СРР — А. Ферьянц — Тандари (ВНР) на 
«Рено-5-турбо». Ниже приведены резуль- 
таты кубковых этапов. 

III зтап (НРБ). Личный зачет: 1. ІИ. Буб- 
левич — Павловский (ПНР). «Полонез»; 
2. Р. Петров — Н. Тонев (НРБ). «Рено-5- 


Соревнования в Греции стали шестым 
этапом личного первенства мира по рал- 
ли и пятым — в чемпионате мира среди 
марок. 

VI этап (Греция): 1. В. Рерль — К. Гайст- 
дерфер (ФРГ). «Ляича-раллн»; 2. М. 
Ален — И. Кивимякн (Финляндия), «Лян- 
ча-ралли»; 3. С. Бломквист — Б. Седер- 
берг (Швеция). «Аудн-кватт|эо»; 4. А. Ва- 
танен (Финляндия) — Т. Гарриман (Анг- 
лия). «Опель-манто-400»; 5. А. Беттога — 
М. Перржино (Италия). «Лянча-ралли»; 
6. Ш. Мехта — Я. Мехта (Кения), «Нис- 
сан-240». 

Сумма очков. В личном зачете; 
Рерль — 67. Миккола — 65. Ален — 60; 
Ватанен — 44. Бломквист — 39. Мутон — 
37. В зачете марок; «Лянча» — 68, «Ау- 
ди» — 62, «Опель» — 61, «Ниссан» — 32. 
«Рено» — 16. «Пежо» и «Тойота» — 
по 10. 

СПИДВЕЙ 

в личном первенстве мира так назы- 
ваемый заморский финал состоялся в 
Манчестере (Англия). 

1. Ф. Коллинс (Англия); 2. К. Картер 
(Англия); 3. М. Ширра (Новая Зеландия); 
4 — 5. У. Сэндерс (Австралия) и Л. Росс 
(Новая Зе-чандия); 6—8. Э. Грэхэм, К. Мо|>- 
тон (оба — Англия). Д. Сигалос (США); 
9—10. М. Ли (Англия) и Л. Кинг (США). 

е • е 

В Гетеборге (Швеция) (ринишировал 
чемпионат мира в парных гонках. После 
двухлетнего перерыва почетный титул 
завоевали англичане — К. Картер и 
П. Коллинс. На последующих местах; 

2. Австралия (У. Сэндерс и Г. Гульеми); 

3. Дания (X. Нильсен и Э. Гундерсен); 

4. США (Р. Швартц и Д. Сигалос); 

5. Швеция (Я. Андеіюсон и П. Гринне- 
форс); 6. ФРГ (Э. Мюллер и К. Майер). 


СИБИРСКИЙ ОРДЕНА ТРУДОВОГО КРАСНОГО ЗНАМЕНИ 
АВТОМОБИЛЬНО-ДОРОЖНЫЙ ИНСТИТУТ 
имени Куйбышева 
в г. Омске 

объявляет прием на платные заочные 
подготовительные курсы 

Принимаются лица, имеющие среднее образование, и учащиеся 10 классов. 

Плату за обучение (15 рублей) высылать почтовым переводом по адресу: 
644066, г. Омск, Первомайское отделение Госбанка, расчетный счет 1411Ѳ. 

Для зачисления на курсы необходимо выслать заявление, указав в нем 
год окончания среднего учебного заведения, справку с места работы (для 
учащихся справку из школы) и квитанцию о переводе платы за обучение по 
адресу: 644080, Омск-80, проспект Мира, 5, подготовительные курсы СибАДИ. 

Прием заявлений с 1 октября 1Ѳ83 года по 15 января 1984 года. 
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ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЙ КАРМАН 


( 

СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 




ТРЕТ ИЙ ВАРИА НТ 


Упор дросселя у двигателя «Москвич — 
412», делающий невозможной его работу 
после выключения зажигания, был предложен 
И. Вайсманом («За рулем», 1982, № 3) и 
упрощен В. Федоровым («За рулем», 1982, 
N5 11). Недостаток последнего варианта — 
трудность в подборе пружины с необходимой 
жесткостью. 

Если же сделать детали, показанные на 
рисунке, можно использовать пружину со 
снимаемого упорного винта («количества»). 
Жесткость ее регулируют гайкой так, чтобы 
получить устойчивые обороты холостого хода. 
Останавливают двигатель так же, как в преж> 
них вариантах, то есть приподнимая педаль 
«газа» носком ноги. 

А. ПРОШИН 

г. Таллин 
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Накатать/ 


О ШУМЕ В ПРИВОДЕ 
«ГАЗА» 


Автолюбитель А. Бахтиоэин, чтобы избавить- 
ся от дребезжащего звука в приводе дроссель- 
ных заслонок у «Жигулей», предложил 
разрезать тягу и соединить ее резиновой 
трубкой («За рулем», 1982, № 10). 

Я нашел более простое решение. На 
работающем двигателе снял с промежуточно- 
го рычага пластмассовый наконечник продоль- 
ной тяги, идущей к валику привода акселера- 
тора. Отпустил контрящую гайку и повернул 
наконечник несколько раз, удлиняя тягу. 
Периодически прижимая наконечник к шару 
на промежуточном рычаге, проверил отсут- 
ствие дребезга в приводе. 

Как только тяга удлинилась настолько, что 
шум исчез, я законтрил наконечник гайкой 
и установил его на место. На всю операцию 
затратил не более пяти минут. 

В. КОРЕНЧУК 

г. Владивосток 


У автомобиля ВАЗ — 2121 «Нива» в полости 
заднего левого крыла я сделал карман, как 
показано на рисунке. Вырезанный участок 
обивки, образующий дверцу, прикрепил к 
полу багажного отделения на мебельных пет- 



лях. Чтобы дверца не проваливалась внутрь, 
приклеил дюралевый уголок. На дно кармана 
положил вырезанную по месту фанеру. Для 
предохранения крыла от царапин обклеил 
его изнутри плотным материалом. 

6 этом отсеке помещается много необходи- 
мых вещей — дополнительный инструмент, 
буксирный фал, банка с маслом и др. 

Н. ЗУБ 

г. Киев 


Дополнительный карман в 
багажном отделении «Ни- 
вы»: 1 — уголок; 2 — выре- 
занный участок обивки 
(дверца); 3 — мебель- 

ные петли; 4 — фанера; 5 — 
крыло. 



ПУСКОВОЕ УСТРОЙСТВО 
в НОРМЕ 


На моих «Жигулях» стал плохо пускаться 
двигатель, на холостых оборотах работал 
с перебоями, останавливался. Причину уда- 
лось выяснить только после демонтажа и 
разборки пускового устройства. Оказалось, 
что у него прохудилась диафрагма. 

Чтобы не тратить время и деньги на поиски 
и покупку пускового устройства или диафраг- 
мы, я воспользовался подручными средствами 
для ремонта. Жидким резиновым клеем 
несколько раз (достаточно четырех слоев) 
с обеих сторон промазал диафрагму кисточ- 
кой. Каждый слой сушил 25 — 30 минут. 

После сборки пускового устройства с рестав- 
рированной диафрагмой проверил его рабо- 
тоспособность: задвинул внутрь до упора 
шток, на котором укреплена диафрагма, 
и закрыл пальцем отверстие для воздуха. 
Отпущенный шток немного подался обратно 
под действием пружины и остановился, а 
когда я убрал палец с отверстия для воздуха, 
шток вышел наружу полностью. Восстанов- 
ленная таким образом диафрагма служит 
вот уже 18 000 километров. 

В. ПРОЦЕНКО 

Латвийская ССР, г. Алуксне 


КОЛЕСО КРЕПИТСЯ 
НАДЕЖНЕЕ 

Запасное колесо на автомобиле ЛуАЗ — 
969М крепится к заднему борту при помощи 
двух шпилек и гаек. Когда они затянуты, 
колесо упирается шиной в три специальных 
выступа и надежно держится, пока в шине 
высокое давление воздуха. Но со временем 
воздух из нее выходит, и гайки ослабевают 
настолько, что их можно отвернуть рукой. 

Чтобы запасное колесо надежно крепи- 
лось независимо от давления, я надел на 
шпильки стальные втулки длиной 26 мм, 
внутренним диаметром 13 мм и наружным — 
22 мм. Теперь гайки можно затянуть с доста- 
точным усилием, которое сохранится, так как 
передается не на покрышку, а на сталь- 
ные втулки, упирающиеся в борт авто- 
мобиля. 

Кстати, колесо будет выглядеть опрятнее, 
если закрыть его самостоятельно сшитым 
чехлом из клеенки или кожзаменителя. 
Удерживается такой чехол на колесе крепким 
шнурком, стягивающим край чехла со сторо- 
ны борта. 

Г. ЧЕБОТАРЕВ 

Черкасская область, 
г. Смела 


ЗАМЕНА УПРОСТИЛАСЬ 


У «Запорожца» для замены текстолитовой 
шестерни на распределительном валу прихо- 
дится снимать двигатель с машины и частично 
разбирать его. Главная причина тому — 
необходимость демонтировать балансирный 


Измененное кре- 
пление шестерни 
на балансирном 
валу: 1 — балан- 
сирный вал; 2 — 
гайка; 3 — сто- 
порная шайба; 

4 — шестерня; 

5 — шпонка. 



вал с напрессованной на него шестерней, кото- 
рая стоит перед шестерней распределитель- 
ного вала. Это трудоемкая и сложная работа. 

Чтобы в дальнейшем упростить ее, при пер- 
вом ремонте измените способ крепления 
шестерни на балансирном валу, как показано 
на рисунке. На валу прорезаем паз глубиной 
1 мм и шириной 3 мм и нарезаем резьбу М1 4Х 
мм для гайки. Усик стопорной шайбы 
вставляем в паз, затягиваем гайку и стопорим 
ее отогнутым краем шайбы. 

Теперь, чтобы добраться до шестерни на 
распределительном валу, достаточно, не сни- 
мая двигатель, демонтировать крышку рас- 
пределительных шестерен и снять шестерню 
с балансирного вала. 

В. КУХАРЕНКО 

Ворешнловградская область, 
г. Северодонецк 


в МАШИНЕ СТАЛО ТИШЕ 


При езде на «Запорожце» (у меня ЗАЗ — 
968А), особенно на скорости около 80 км/ч, 
шум в салоне достигает неприятной вели- 
чины. В дальней поездке от него вскоре 
устают и водитель, и пассажиры. 

Чтобы снизить его уровень, я проложил 
между спинкой заднего сиденья и бензо- 


баком слой поролона толщиной 40 мм, 
подогнав его полностью по размеру спинки. 
Точно так же укрыл поролоном пол под зад- 
ним сиденьем. Результат дополнительной 
шумоиэоляции оказался очень хорошим — 
в машине стало намного тише, 
г. Москва О. КАВТОРИН 




19. ЗИС— 155 

Этот городской итобус базировался на агрегата! и узлам 
грузовика ЗИС'-ОО. С І9ІІ года его первым из отечественным 
автомобилей стали оснаі^ать системой элек'рэоборудовання 
г генератором переменного тока. 

Двигатель намоднлея в'іервди, справа от водителя. Кузов 
был несуідим, его каркас состоял из алкзмнниоиым и стлльы-ім 
профилнроианным брусьев. Средняя часть кузова и крыи.а 
обшиты панелями из алюминиевого сплава, которые соединя- 


лись с каркасом 34інпспкамн. Мемзнизм открывания и т*-!*--** 
ния дверей имел дистанционное управление с лиеяматинеским 
приводом. 

Годы выпуска — 1949—1957; число мест; для сидеиня — 
24, ободее — 50; двигатель: тип — четь-ремтаигнын, карбюра- 
торный, чнсіпо цилиндров -- 6, рабочий объем — 5555 см , 
мощность — »5 л. с. 70 кВт грщ 2800 об мни; число передач — 
5; длина — 8260 мм; ширина — 2500 мм; высота — 2940 мм: 
база — 4090 мм; размер шин — 9,00 — 20 дюймов; масса в 
снаряженном состоянии — 6290 кг; наибольшая скорость — 
65 км ч. 


ИЗ КОЛЛЕКЦИИ За . «г,',™' 


долплчнтепьно моитнрооалн лебедку. У лесовоза МАЗ— 501 
(его отличающиеся данные — э скобкам) — двускатные задние 
колеса, коник и буксирнгн; устройство для лесовозного пр«- 
Аатомобнлн МАЗ — 502 и МАЗ — 5?1 отличались оригинальной цепа, 
конструкцией трансмиссии. Они первыми среди советским Годы выпуска — 1956—1965; числе мест — 3; грузолодьем- 

серийным моделей повышенной громодимости получили посто- иость — 4000 кг (с прицепом — 15 000 кг): двигатель: тип — 

яниыи привод на все ко.песа (перодннн мост ие отключален). даумтактныи дизель, число цилиндров — 4, рабочий объем — 

Среди особенностей устройства: несимметричные блокируемый 4650 см мощность — 135 (110) л. с. 99 |81| кВт при 2000 об мни; 

мсжосеяон днчрфвренцнал, нслесные редукторы переднего мо- число передач — 5 - 2; длина — 75ои |67М| мм; ширина — 

ста дли увеличения дорожного просеете, односкатные колеса 2700 (2650): высота — 2725 |365С| мм; база — 4520 мм; размер 

(нл МАЗ — 502). шин — 15,00 — 20 (12,08 — 20) дюймов; масса а снаряжеи- 

М АЗ' 502 имел бортовой металлический кузов, бездиско- ном состоянии — 3050 (7бѵ)0| кг; наибольшая скорость — 

яые колеса и денгатель увеличенной моь^ности. На МАЗ— 502А 50 145] км ч. 


20. МАЗ— 502А 





